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ORGANIZACION ESPACIAL DE LA ECONOMIA
EXTENSIONES TEORICAS *

... Aúgust Lósch 1 y Martín J: Beekmann 2 han desarrollado, en for­
ma independiente y.en épocas distintas, ,los correspondientes esque­
mas' teóricos para. explícarIa ,.0rganizaciÓn espacial de la economía.

. En este- trabajo se realiza una extensión de dichos deSarrollos
te¡)ricos, a efectos de lograr un cuerpo conceptual que resulte de
utilidad, no solamente para explicar organizaciones' actuales del es­
pacio económico, sino también, para el diseño de estrategias de des-
arrollo regional. . '

1. Principales supuestos de los desarrollos de·LOsch y Beckmasm.
Es conveniente realizar una revisión de los supuestos correspondien­
tes a ambos desarrollos a efectos de evaluar el poder explicativo de
éstos en situaciones' reales.

El desarrollo de Losch, además' del supuesto" de plano homo­
géneo;--qué. puede ser modificado. en sucesivas etapas de análisis,
incluye dos- supuestos importantes.' que' limitan' su validez. __.. _

. 1) Las actividades productivas están orientadas hacia el mer­
cado. Las' áreas. de mercado constituyen el instrumento ana­
lítico básico 9~ t9do el cuerpo teórico.

2) La dístríbucíóride las materias primas responde al supuesto
de .plano homogéneo y no existe ínterrelación por e1Iado de
'los .insumos entre las distintas actividades productivas•

..0.: * Est~ artículo constituye parte de un libro' -a .ser'publicado en un futuro
próximo, bajo el título "Teoría de la Localización; Análisis Regional y Trans-
porte". .

1 Lüseh, A., (9); pp. í03.139.
•. •. 2 ' BéelO:nañn, M.; (1), pp. 77·83.
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En una economía real, estos supuestos se verifican solamente
para el sector servicios y algunas pocas ramas del sector industrial,
mientras que el resto de la actividad productiva escapa a ellos y /f

fuerza a la introducción de importantes modificaciones o desarrollos
laterales. .

El análisis de Beckmann, en cambio, introduce explícitamente
diferencias en las dotaciones de recursos naturales. a partir" de un
plano homogéneo y, fundamentalmente con ayuda de lás nociones
de área de abastecimiento, economías de escala y -localízacíones de
mercado, desarrolla el correspondiente esquema de organización
espacial. --

Como rasgo diferencial con el análisis de Losch, además del
supuesto importante de un plano homogéneo limitado y 1lIl puerto
de acceso único, se puede señalar el rol secundario que se asigna
a las áreas de mercado y su dimensión yforma,mientras.que el
análisis de localización industrial constituye la base sobre la cual
se estructura el esquema teóríco,
"Cabe señalar que cada uno de estos esquemas, conjuntamente
con. los esquemas dé análisis de ellos derivados y ambos con sus
Iímítaeíonés permiten, en un contexto de análisis'estático, una inter­
pretación aproximada, pero no exhaustiva, de la realidad 'espacial
correspondiente a una serie de economías en desarrollo•

.Pero ambos esquemas presentan limitaciones tales que no
permiten su utílízácíón directa. para el planeamiento espacial de la
economía, cuando se los toma individualmente y sin íntroducírhn­
portantes modificaciones en ellos..
.;•• ".. 4- efectos de una reelaboración teórica más completa y' útil para.
el planeamíentoespacíal, es indispensable. señalar que, para los dos:
esquemas teóricos expuestos anteriormente, la red de transporte es
resultante de uÍ1 cierto orden espacial previamente establecido por
la definición de la localización de las actividades.

El supuesto de plano homogéneo ha posibilitado el desarrollo
de esa forma de análisis.

.Además, en'ambos"" desarrollos se ignoran .Ias relaciones ínter­
industriales, las áre-as de mercado correspondientes a los bienes de
utílízacíón _intermedia y .los problemaajle Ioealízacíón correspon-
díentesa -fndustríasdnterrelacíonadas por los ínsumos, .

• 0'0.. .' o.. .. .• _ ~ _ .. ~ O" _,,' _,_ • ".... .. • . _ . ,,,. . •

2. Algunos conceptos de Economía. ile~ Transporte. Ae.feetos·
de orientar el análisis en una nueva dirección, ·!"~su!tai.n.d!sp~nsable
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la exposícíón de los conceptos de valor de tráfico de un medio de
transporte, afinidad de los bienes y costo generalizado de usuario.
__ Estos conceptos adicionales han de posibilitar, en posteriores
etapas de análisis, el desarrollo de una formulación teórica alterna­
tíva de "las .anteriormente expuestas.

2 .1.: Valor de trá-{UJo de los distintos' medios de transporte.:Planos
de calor de tráfico. Afinidad; De acuerdo a 10 expuesto por
Voigt {l2]', la definición del valor de tráfico correspondiente a un
medio de transporte Se basa en las siguientes características técnico­
económicas correspondientes al mismo:

a) Capacidad para el transporte de cargas tan grandes o pequé":
ñas como se quiera;

b) Velocidad del transporte de un bien, desde el remitente al
destinatario; .

c) Capacidad de formación de red; es decir, posibilidad de al-
.canzar sin trasbordo cualquier lugar del área considerada;

d ) Orado de comodidad de acceso al medio detransporte y
_. de .las operaciones de carga y descarga;
e) Grado de .~alculabilidad de la capacidad de transporte;
f) _Grado de seguridad del transporte y grado de las conmo­
-.: ..ciones, demás impulsos -y sacudidas 'que -influyen sobre la

.. mercancía "a- transportar, tanto en elrcurso del transporte
mismo como en ocasión de la carga y descarga-y eventual-
mente del trasbordo, . .' ..

_g) Importe de los gastos correspondientes a un bien,
'. - . . ~

En la hipótesis de que fuera posible 'medir. esas características,
asignándoles determinados valores .se obtendría, por combinación
de los mismos de acuerdo con un determinado criterio, el valor de
tráfico para un medio de transporte dado .
. . Puede establecerse, por convención, el valor 1 para -aquellas

características' que corresponden a condiciones ídealésr- capacidad
sin -.límite _superior e inferior, velocidad;infinita,. capacidad' de for­
mación de red perfecta, calculabilidad perfecta, _gasto nulo, y valor O
para la situación opuesta, . . _.' .
. - - Del mismo modo, puede'establecerse el valor' de tráfico 1 Pa.rá

el medio de transporte ideal y un valor de tráfico" nulo" para' un
medio de transporte que no. satisfaga ninguna de las características.
,_... El medio de' transporte. ideal correspondería ia los supuestos
de .1~. teoría eco:qómica.neoclásica la cu~~ al reducir el. análisis a una
économía' 'puntíformé, sin tomar én consideración el ~~pacfo,: igDora
los costos de transporte. " - . . . -- --, - .,.
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La imposibilidad de cuantificar las características y, por consi­
guiente, de establecer valores numéricos para el valor de tráfico,
lleva a considerarlas como un haz de unconjunto de propiedades,
cada una de las cuales puede ser adecuadamente evaluada pero. no
cuantificada. La idea de límite superior e Inferior del valor de trá­
fíco resulta útil para dar un marco conceptual al análisis y permitir
comparaciones cualitativas entre medios de transporte. .

Una rápida revista de las características de los distintos medios
de transporte permítírá deducir conclusiones acerca del comporta­
miento de los distintos planos de valor de tráfico para cada uno
de ellos.

Con relación a:

- Capacidad de transporte en masa. Ocupa el-primer •lugar el
transporte fluvial, ya que la dimensión mínima de la unidad
de carga es de aproximadamente 250 tn., le sigue el ferrocarril
con capacidad de carga de 20 a 30 tu; Y trenes de 150 tu. de
capacidad media (en Argentina). El transporte automotor y
el aéreo se encuentran en los extremos opuestos.

- Velocidad, Elque alcanza mayores velocidades es el transporte
aéreo; le siguen el automotor y el ferrocarril yel último;el fluvial.

- Calculabilidad. El automotor y el ferrocarril se ubican en pri­
mer término, siguiéndoles el fluvial y el aéreo.

- Seguridad. El ferrocarril muestra condiciones inferiores al auto­
motor y el transporte fluvial, para algunos bienes,'. condiciones
inferiores aun al ferrocarril. El transporte aéreo tiene condíeío­

. nes intermedias entre el automotor y el ferrocarríl.:

- Capacidad de formación de red. El. más alto valor de tr~co
. corresponde al automotor, siguiéndole el ferrocárrily el fluvial.

Tomando ahora el problema por el lado de los bienes a ser trans­
portados, puede plantearse las siguientes consideraciones: a cada
bien producido corresponden determinadas característicasque le son
propias, las cuales determinan:

~ Volumen de los envíos individuales y volumen. de los carga-­
mentos (relacionados con la capacidad de transporte en masa);

-Cár~Cteiísticas de los bíénes o valor de stock de lÓ~ mismos
.(relacíonados .con velócídad) ;
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..;..... Fragilidad, la cual determina la adaptabilidad a operaciones
de concentración y trasbordo y plantea a su vez requerimien­
tos de seguridad (relacionado con capacidad de formáéíón de
red y seguridad);

- Exigencias en cuanto a disponibilidad (relacionadas con calcu­
labilidad) oportuna de facilidadés de transporte (acceso opor­
tuno a mercado, exigencias de procesos de producción, eto.};

- Valor del bien y capacidad para soportar costos de transporte
(relacionado con gastos en operaciones de transporte). .

El coeficiente de afinidad resume las características de los bie­
nes a. ser transportados, incluyendo los planos de afinidad que co­
rresponden a las condiciones anteriormente enumeradas y pueden
ser analizados conjuntamente con el valor de tráfico de los.distintos
medios de transporte. '

Este análisis mostrará que para cada bien existe un medio de
transporte para el cual se verifican las mayores coincidencias entre
planos ·de valor de -tráfíco y planos de afinidad o en otros -térmínos,
Un medio de transporte que mejor se adapta al transporte del bien
en cuesti6n.

,2.2. Costo generalizado de usua.rio.EI conceptode costo.genera­
lizado de' usuario o fricción de distancia (11) surge ínme­
diatamente a partir de las definiciones de valor- de tráfico

.y afínídad. -. .

'Dicho costo generalizado de usuarío víene dado por~lprqducto
íntemo de dos vectores:

a) Un vector fila que resume las características 'técnicas, en
relación al tiempo, del medio de transporte considerado y la tarifa
correspondiente al mismo, además de la consideración de las proba-
bilidades de pérdidas y deterioros; .

VPR.= Vector ·Performance de la Rama = ·[Cl··Q¡ C3 C4 es]

Siendo: Cl - Tiempo de espera, para el embarque
Ca -. Tiempo deviaje .para el recorrido
C3 - Variabilidad del tíempo de viaje ydeespera
C4 - Probabilidad de pérdidas y deterioros

. Cs - Flete unitario en $/tn.

13
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b) Un vector columna, que resume los costos o .desutilidades
correspondientes a un bien determinado, asociado con los elementos
del VPR. .

VPR = [WI W, w, W4 wsV
• • ••+.

Siendo: W I • Costo de espera, incluyendo pérdidas o deterioros
en la espera, en S/tn.h.

W2 = Costo. de tiempo gastado viajando, incluyendo pérdi-
das durante el viaje ($/tn.h.). .. . .

w, = Costo debido a la incertidumbre del tiempo de lle­
gada en $Itn.h.

W4 = Valor de la tonelada de envío. en S/m.
W5 = Unidad de carga de un bien (generalmenteI.O).

:3. Formulación teórica alternativa de [a()rgallizdción eS'{){lcial. La
siguiente formulación difiere de las correspondientes a Lóséhy

Beckmann .en el hecho de que no se pretende para ella la validez ge­
neral que es característica fundamental de la orientación de aquéllas.

.Además, incluye elementos' de análisis' dinámico o .estático com­
paratívo, en cuanto pretende llegar a explicar una sítuacíón-actual
a partir de la evolución de una situación inicial dada, a través. del
tiempo.. .
. .' Supóngase, para estos fines, 'un semi plano ·indefurldoy·1indante

con unaIínea costera'en la cual se encuentra una.o-varíasIocalíza­
ciones utilizables como puertos. Dicho plano posee una' determina­
da distribución espacial de las aptitudes agropeéuarias,recursos
naturalesy accidentes geográficos. Se supone además que, inicial­
mente, dicho plano se encuentra vacío en cuanto a población. Este
supuesto, si bien no es real, se adapta para el análisis de los primeros
asentamientos poblacionales.

Esos primeros asentamientos poblaoíonales se producen deter­
minados, fundamentalmente, por las características 'geográficas del
mismo, la ubicación de los recursos naturales y las distancias desde
el o Ios puntos de acceso al plano.
. De 'este modo se .conforma una- dete~rriinada situación- inicial

en la cual se definen asentamientos poblacíonales de. distintas magní­
tudes y determinados trazados de lasvinculaciones entre los mismos,
servidas inicialmente por precarios _medios de transporte. '.

De este modo cada uno de los asentamientos poblacíonales ini­
ciales se encuentran en una situación de práctica independencia en
relación a los demás y puede desarrollar. sus propias actividades

14
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sirviendo' asu periferia-la cual, con las corrdícíones.que ímpóne el
plano geográfico, podría organizarse siguiendo aproximadamente un
esquema general de Losch en cuanto a redes de mercado yestratí­
ficación de funoíones.: todas ellas muy. simples Y- correspondientes
a una economía pre-industríal, . _.

. Aun los elementos secundarios de la red de vinculaciones entre
centros dejarían de responder' alas leyes generales enunciadas _a
partir del supuesto de-plano homogéneo a menos que las caracterís­
ticas del plano geográfico se aproximen a las del plano homogéneo,"

-En la etapa-de índustríalízación, un medio de transporte de valor
de tráfico superior al inicial (generalmente ferrocarril} y. adaptado
a las vinculaciones primarias_existentes, ha de dar origen a dos tipos
de procesos: J) .Unproceso -de vaciado de alguna área; producido
por el avance de las líneas de frontera de las ~eas~e' mercado
correspondientes a .• determinadas localízacíónes, tal coínó ~Q analiza
Voígt en' [12]": Un proceso de organización y jerarquízaeiónéspa-
cial tal CÓÍDo 'el descripto por Beckmann,", "

Lauparícíón de nuev.os medios .de transporte, con. v~orescie
tráfico distintos osúperíorés a los iniciales (autoinotor), consolida
las' estructuras espaciales iniciales. cuándo los mismos no han sido
objeto de uÍ1 planeamíento especíak.. .- - -. .' -

Cabe acotar que, paralelamente a Ios procesos.d~ vaciado, las
economías de .aglomeracíón correspondientes al puerto introducido
por 'Beckmann en el- análisis -áumentán consíderablemente a. medida
que mejora el-valor" de tráfico de los distintos médíós-de transpor­
te: que a él-concurren ligándolo con el resto del"plano 6. A su vez; la
aglomeracíén misma va generando los mecanismos por. los cuales
trata de mantener sus ventajas:

. -.

a En la República Argentina, por eiempló.vla Región Pampeana podría
responder en forma aproximada al esquema de Lósch,

, Este proceso de vaciado ha sido esp~ciahnente_ sensible 'en k economía
argentíná durante el siglo XIX; en el cual comenzó el tendido de los ferrocarriles.

5 (1), pp. 77-83. _
6 Voigtanallia este efecto en (12), pág. 135,donde dice: "Aquí la fuerza

estructurante del sistema de transporte da'inclusive origen a un. factor multi­
plicador de aglomeración, que puede convertirse en punto de partida de proce-
sos subsidiarios autonutrítívcs".: . " - .

7 En.rla Economía Argentina, la concentración en el _Gran Buenos Aires
constituyeim caso especial, en el cual1as deseconomías de urbanización posi­
blemente se encuentren encubiertas por el sistema impositivo de tarifas, -de
modo tal que, a pesar de su existencia, la concentración continúa verífícándose.
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. - . De este modo queda explicada una determinadaestructura es­
pacial actual y su correspondiente red de transporte.

Para hacer más comprensivo el análisis es: necesario íncorporar
el desarrollocorrespondíenta a localizaci6n de las industrias y áreas
de mercado.

El análisis de la localizaci6n industrial puede no diferir del con­
vencional, si en vez de costos de transporte dados por las correspon­
dientes tarifas se consideran costos generalizados de usuario, tal como
fueran desarrollados en el parágrafo 2.2.

La consideraci6n de las áreas de mercado exige .el análisis de
dos situaciones distintas: -

a) Servicios en general y bienes de escasa movilidad. En este
caso resultaría aplicable el esquema de análisis de Losch con la
introducci6n .del costo generalizado de usuario como _costo de :traIlS­
porte, tanto para explicar la formaci6n de centros, poblacionales,
como para el análisis de las correspondientes áreas de mercado y
estratificaci6n de funciones. . .
. . -h) 'Bienes de mediana o gran 1nom1idád. (regiona1eso naciona­
les). En este caso el esquema de análísís aplicable, utilizando como
costo de transporte el costo generalizado de usuaríó, Seria el de los
embudos de Launhardt, con su eorréspondíente extensión para su
aplícacíóna una red- de· transporte,"

: ~. - Producción para utilización--intermedia.. Industrias interrelacio-
nadas por los insumos.En todo el desarrollo anterior no se ha

prestado atención directa al problema de la producción para utili­
zación intermedia y a la localización de las industrias interrelacio-
nadas por los insumas. <_

A efectos de poder introducir este tipo de industrias en el esque­
ma· de análisis a continuación se desarrollará, en primer término, un
modelo teórico para definir la Iocalízacíón de industrias interrela­
cionadas por los insumas. A continuación se efectuará una discusión
del modelo frente a diferentes alternativas que pueden presentar las
situaciones reales y, posteriormente, se introducirán los resultados
en el esquema de- análisis hasta ahora desarrollado.

4.1. Modelo teórico de la localización de industrias interrelacio­
nadas por los insUmo~. El problema puede. ser plariteado,

8 Gmpe, H. (7), pp. 113-122.
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suponiendo para las industrias funciones de producción de propor­
ciones fijas, como uno de minimización del costo total de transporte
lb cual constituye, en última instancia, una extensión del común­
mente..denominado problema de Weber..._.

Para la formulación del correspondiente modelo supóngase doce
Iocalízaclcnesnumeradas de-1 a 12, unidaspor una: red detransporte
tal como muestra la Fig. 1. Esta red es 'nó dirigida y no existen res­
tricciones de capacidad para los arcos.

Fig. 1

Las Iocalízacíones 2, 3, 4, 6 y 7 son localizaciones de mercado
. a las cuales corresponden los niveles de demanda:

Las materias primas MA, MB y Me se localizan en 1, 5 y 8, res­
.pectivamente. Para los desarrollos siguientes se supondrá que MB es

no transportable, lo cual implica, para "ella, costos unitarios de trans­
porte iguales a co ,

Se tienen, además, las actividades 1, 2 Y 3 de las cuales dos (las
1 y 2) utilizan materias primas y producen para utilización inter­
media, mientras que la actividad 3 utiliza como insumas las produc­
ciones de 1 y 2 Y produce exclusivamente para satisfacción de la
demanda final.

17
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CUADRO NQ 1

Coeficientes de insumos correspondientes a las actividades 1, 2 Y 3

1 2 3

1 al3

2 a23

3

MA mAl mA2

MB m)31

Mc IDC2

Si cada una de las doce localizaciones dadas constituye una loca­
. lización posible para la producción de las actividades 1, 2 Y 3, se
puede introducir la siguiente notación:

kX l¡

(j = 1,2, 12
(r = 2, 3, 4,6, 7

(k = 1,2
(i = 1,2, 12
(j = 1,2, 12

(i = 1, 2, . , 12

(i = 1,2, 12

Produccíón de la actividad 3, loca­
lizada en j que es enviada al
mercado r.

Producción de la actividad k en
la localización i que es enviada
a la localización j.

Costo unitario de transporte 9 de
la materia prima A desde la loca­
lización 1 a la localización i en la
cual es utilizada (tAl! = O)

Costo unitario de transporte de la
materia prima B desde la locali­
zación 5 a la localización i en la
cual es utilizada (tB

55 = O). Al
suponer que la materia prima B
es no transportable, tB

51 = 00 para
i 5.

9 Son costos de transporte correspondientes a la "ruta más corta" (camino
de mínimo costo) en la red [N; a).
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(i = 1,2, ·12

(k = 1,2
(i = 1,2, '" 12
(j = 1,2, 12

(j = 1,2, ...... 12
(
(r = 2, 3, 4, 6, 7

Costo unitario de transporte de la
materia prima C desde la locali­
zación 8 a la localización i en la
cual es utilizada (tC

88 = O).

Costo unitario de transporte de la
actividad k desde la localización i
a la localización j ( tk¡j = O para
i=j). .

Costo unitario de transporte de la
producción de la actividad 3 des­
de la localización i al mercado r
(ejr= O para j = r ).

4.1.1. Ecuaciones de Condición. El esquema de producción y de­
manda planteado en el parágrafo anterior debe satisfacer las

siguientes condiciones: .

el) Condiciones de mercado
( j = 1, 2, 12
(
( r = 2, 3, 4, 6, 7

Paracada mercado debe. cumplirse que la suma de las canti­
dades aél enviadas desde las distintas localizaciones de la producción
de la actividad 3 debe ser mayor o igual que el nivel de demanda
correspondiente a dicho mercado.

b) Condiciones para la producción intermedia.

Ecuaciones de Balance

(i=1,2, 12
( j = 1, 2, 12
(r = 2, 3, 4, 6, 7
(k=1,2

Los envíos totales de la actividad k desde las localizaciones de
la producción i a las localizaciones. de destíno ' j deben .ígualarexac­
tameritea los ínsumos 'de bienes k correspondientes a la actividad 3
en las distintas localizaciones de la producción [,

19



.. REVISTA ·DE ECONOMIA. y .ESTADISTICA

e) Condiciones para la utilización de materias primas

1) Materia prima MA

(i = 1, 2, 12
mAl • 1:1 1:j x\j + m,u • 1:1 1:j rlj < :MA (

U=1,2, 12

-La cantidad total de materia prima A utilizada por las activi­
dades 1 y 2 en las distintas localizaciones i de la producción debe
ser menor o igual que la disponibilidad MA'

2) Materia prima MB

( i = 1,2,
(
(j~1,2,

12

12

La c~tidad total de materia prima MB utilizada por la acti­
vidad 1 en las distintas localizaciones i de la producción debe ser
menor o igual que la disponibilidad MB•

3) Materia prima Me

La cantidad total de materia prima C utilizada por la acti­
vidad 2 en 'las distintas localizaciones i de la producción debe. ser
menor o igual que la disponibilidad total Me. .

4.1.2. Costo total de transporte. Se compone de:

1) Costo de transporte de la producción final a los distintos
mercados;

2) Costo de transporte de los insumas desde las localizacio­
nes de producción a las de utilización;

3) Costo de transporte de las materias primas.

De acuerdo al esquema de producción supuesto en 4.1, se tiene
la siguiente expresión para el costo total de transporte:

z = 1:j 1:r t 3
j, • r jr + 1:1 ~j flj . rl¡ + 1:1 1:j t¡j • ,¿-tl¡ +

+ m.u 1:¡ 1:j tAl! • X11l + m.u 1:¡ 1:¡ t A
lI • ,fu +
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i_1,2, 12
l=1,2, 12
r = 2, 3, 4, 6, 7

·4:1.3. Modelo de localización industrial óptima; El problema
de la: localización industrial óptima puede ser planteado como uno
de minimización del costo total de transporte (4.1.2.), de modo
tal que se verifiquen las condiciones de mercado, las condiciones
parl.l la producción intermedia (ecuaciones de balance) y las con­
díeíones para la utilización de materias primas (4.1.1.).

Este planteo da origen al siguiente problema de programación
lineal:

Determinar:

min Z = :l:j:l:r ejr . X3jr +:EI:Ej t'lj . rlj + 1:11:j t l1j . Xl¡j +
+ mAl :l:¡:l:j t A

1\ • r¡j + m~ :l:¡ 1:j t All . ro +

Sujeto a:
1:j X3

Jr ;> Cr

.:l:¡ Xij -ak3 :l:r X3jr = O

mAl :l:¡:l:j Xl¡j + me :l:¡ 1:j r¡j <M.'l.

mo :l:¡:l:j rlj <MB

Variando:
i..:-l,2, 12
j = 1, 2, 12
r = 2, 3, 4, 6, 7
k = 1,2

La solución del problema indica la localización de las activida­
des 1~ 2 Y 3 Y los niveles de envío a cada una de las localizaciones,
incluídos los mercados.

.4.2. Resultados del modelo teórico. Tal como ha sido planteado
el problema, la industria J :se localizará, para cualquier soluc~9n~e:n
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el nodo (5), por cuanto se ha supuesto que la materia prima MB es
no transportable (costos de transporte iguales a 00 en cualquier
dirección) .

Las industrias 2 y 3, en cambio, ofrecen distintas alternativas de
la localización según sean los coeficientes de insumo por unidad de
producción (los cuales determinarán la relación peso de las mate­
rias primas/peso del producto elaborado y los costos de transporte).

Entre las varias soluciones posibles pueden señalarse las siguien­
tes:
- 1) La producción de 1 se localiza en (5), la producción de, 2

se localiza en una de las fuentes de materias primas (1 u 8) Y la
producción de3 se localiza, o en la localización de la producción 2,
o en la localización de la producción 1, según sea la naturaleza de
las producciones 1 y 2 Y los correspondientes coeficientes de ínsu­
mos de la actividad 3.
- 2) La producción de 1 Se localiza en (5), la producción de 2

se localiza en una de 'las fuentes .de materias primas (1 u 8) Y la
producción de 3 se localiza en los mercados (2), (3), (4), (6) Y (7).
- 3) La producción de 1 se localiza en (5), la producción de 2

adopta una localización distinta a la correspondiente a las materias
primas y la producción 3 se localiza en los mercados (2), (3), (4),
(6) Y (7). .
- 4) La producción 1 se localiza ~~ (5). La producción 2 se loca­

liza conjuntamente con la 3 en las distintas .localízacíones del mer-
cado (2), (3), (4), (6) Y (7). . . ,
- 5) La producción 1 se localiza en (5), la producción 2 se loca­

liza conjuntamente con la 3 en una localización cualquiera distinta
a las de mercado. .

- 6) La producción se localiza en (5), las producciones 2 y 3 se
localizan conjuntamente con la 1 en la localización (5).
- 7) La producción 1 se localiza en (5), la producción 2 se loca­

liza conjuntamente con la 1 en el mercado más importante.

4.3 . Extensiones analíticas del modelo desarroUado en 4.1. El mo­
delo desarrollado en 4.1. es susceptible de algunas extensiones ana­
líticas, previas' a su introducción en el esquema general de análisis
hasta ahora desarrollado 10.

10 El modelo desarrollado en 4.1 tiene "alguna" afinidad conceptual con
lo expuesto por H., Q. Bos en (3), pero es más simple en. su formulación que
los modelos por él propuestos. La ,diferencia :radica, fundamentalmente, en el
tratamiento de la demanda final en ambos modelos. . ' .
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Para ello es necesario introducir: a) el costo de transporte gene­
ralizado de usuario; distintas hipótesis en relación a los coeficientes
de insumo ast correspondientes a las distintas actividades, y a la
distribución de la demanda.

La introducción del costó de transporte generalizado de usuario
modificará sustancialmente las matrices de costos de transporte co­
rrespondiente al plano homogéneo, de modo tal que solamente
determinados arcos de la red serán utilizados en las soluciones. Si­
multáneamente a ello se presenta una disminución de las alternati­
vas de localización de las actividades.

Gráficamente, el problema es equivalente al que se presenta si,
en el diseño de la red, se eliminaran aquellos arcos a los cuales
corresponden costos generalizados de usuario muy altos, .

En relación a los coeficientes a., se pueden introducir los si-
guientes supuestos: .

1) Los valores de los coeficientes ast corresponden a indus­
trias con insumas muy diversificados y prácticamente equivalentes
en peso y valor. Simultáneamente, la demanda se localiza en mer­
cados dispersos y de magnitud de demanda semejante. En este caso,
la dispersión industrial .puede ser característica. de la solución
óptima.

2) Los valores de los coeficientes ast corresponden a indus­
trias con insumas muy diversificados y prácticamente equivalentes
en peso y valor. Simultáneamente, la demanda se concentra en un
único mercado dominante, correspondiendo a los restantes mercados
niveles de demanda reducidos. La solución óptima puede coincidir,
en este caso, con una concentración de las plantas de producción
para utilización intermedia y de producción para demanda final en
el mercado consumidor.

3) Los valores de los coeficientes ast 'corresponden a indústrias
con insumas muy diversificados y prácticamente equivalentes en
peso y valor, pero existe un insumo importante qué es rió transpor­
table. Se trata además, de actividades interrelacionadas entre sí.
Simultáneamente, la demanda se concentra en un único mercado
dominante, correspondiendo a los mercados restantes niveles de
demanda reducidos.

La solución óptima puede coincidir, en este caso, con una con­
centración de las plantas para produccíónIntermedía y de produc­
ción para demanda -fínal en la localización del insumo no trans­
portable.
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4}.Las.Goeficientesase corresponden a índustrias integradas ver­
tícalmente, El mercado consumidor puede tener localizaciones dis­
persas o estar espacialmente concentrado:

La concentración industrial será característica dominante de la
solución. Según la naturaleza de las materias primas y de los pro­
ductos elaborados, dicha concentración se verificará o en la fuente
de materias primas o en el mercado consumidor.

Existe un caso intermedio de industrias integradas verticalmen­
te, en el cual ciertas etapas son susceptibles de concentración, inde­
pendientemente de etapas anteriores o posteriores en el proceso total.

5. Introducción del modelo desarrollado en 4.1. y sus extensiones,
en el contexto general de análisis. En el parágrafo 3 se había iniciado
la exposición de una. formulación teórica de la organización espa­
cial, alternativa de desarrollos anteriores.

En dicho esquema se había acudido a los desarrollos de Losch
y Beckmann para explicar el proceso de organización y jerarquiza­
ción espacial de los distintos asentamientos poblacionales en el pla­
no geográfico, con una red de transporte determinada.

Pero, tal como se expusiera en el parágrafo 1 de este artículo,
el fúndamento del desarrollo de Beckmann es el análisis de locali­
zación industrial sin tener en cuenta las interrelaciones de las indus-
trias por el lado de los insumos. . .

A efectos de salvar este déficit del análisis resulta conveniente
continuar con el esquema del parágrafo 3, como se expone a conti­
nuación:

En una primera etapa del desarrollo dé la economía el (los)
puerto (s) asume (n) la función de capital económica de la por­
ción del plano geográfico a él vinculada por la red de transporte.
Por su intermedio se realiza el intercambio con el exterior y en él
se concentran la totalidad de las actividades de importación y ex­
portación y los servicios generales y financieros a ellas vinculados.

De este modo el puerto, capital económica de la región, asume
el mayor número de funciones económicas, ya que concentra acti­
vidades correspondientes a bienes y servicios locales, regionales y
nacionales logrando, simultáneamente, el mayor nivel de demanda
local.

En etapas posteriores del proceso de crecimiento y en la etapa
de sustitución de importaciones,"el puerto se convierte en la locali­
zación de acceso de las materias primas importadas. ..
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Se dan así los casos 2 y 4 expuestos en el parágrafo 4.2. y la
actividad industrial continúa localizándose en la localízacíón portua­
ria dominante.

Simultáneamente, al constituirse la localización portuaria en la
localízacíón dominante, la ínversíón en infraestructura aumenta el
valor de tráfiéo, de los medios de transporte que la vinculan con
las fuentes interiores de materias primas y con los mercados con­
sumidores.

De este modo se acentúa el poder polarízante de la localizaci6n
portuaria, la cual presenta economías de escala, localizaci6n y aglo­
meraeíón acentuadas por los menores costos generalizados de usua­
rio resultantes para la red de transporte actual.

, Eventualmente, algún nodo no portuario puede ser objeto de
industrializaci6n, cuando en él exista alguna materia prima o recurso
no transportable (caso 3 del parágrafo 4.2.), aunque las restantes
materias primas tengan origen en la importaci6n o no estén locali­
zadas en ese nodo.

Tal ha sido el caso de la Ciudad de C6rdoba, en la República
Argentina, para la cual la existencia de energía y mano de obra
especializada ha sido determinante de la localizaci6n de industrias
fuertemente interrelacionadas por los insumos (industria automotriz
y subsidiarias) que abastecen en mercado nacional.

A pesar de ello, la existencia de un mercado consumidor con­
centrado y la ventaja de transportar equipos armados o desarmados."
determina, en muchos casos, la división del proceso total de produc­
ci6n entre dicha localizaci6n de mercado dominante 12.

6. Extensiones de la idea de región polarizada. La definici6n,de
regíón polarizada 13. 1\ si bien permite la identificaci6n y compren­
si6n de ,su forma de funcionamiento, no es explicativa de su estruc­
tiira 'interna y, fornÍliei6ri." ' '

Las extensiones realizadas en (7) avanzan bastante en la explí­
cacíón de la formación de aquellas regiones, pero no ponen explíci­
tamente en evidencia el rol que desempeñan las relaciones ínterin­
dustriales y las estructuras de. insumos de las distintas actividades,

11 Grupe, H., (7), PP. 83-87. '
12 En esta división, evidentemente, incide el costo de transporte genera­

lizado de usuario, el cual está directamente relacionado al valor de tráfico de
los medios de transporte y a la afinidad de los bienes. '.
'13 Perroux, F., (10)"

14 Boudeville, J., (4).
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en la formación de las regiones polarizadas. Especialmente, no son
suficientemente explicativas de la estructura del nodo. o polo central
y nodos satélites y de la composición del intercambio entre nodos.

Recurriendo a los desarrollos realizados en 4.1 y 4.2 se llega
a concluir que, en la economía del modelo propuesto, solamente
existirá un polo dominante de enésimo orden, coincidente con la
localización portuaria.

A efectos de continuar con el análisis es necesario considerar
que la red expuesta en 4.1 constituye una simplificación del plano
geográfico al cual pertenece.

En situaciones reales, cada nodo se encuentra vinculado .a una
determinada área generalmente de características agropecuarias. En
dicha área se distribuyen tilla serie de núcleos poblacionales vincu-
lados al nodo correspondiente. .

.Puede considerarse, a los efectos de análisis, que el nodo resu­
me y sintetiza una forma de .polarización del área circunvecina.

Cabe, por consiguiente, el interrogante acerca de cómo se dis­
tribuyen las actividades dentro de la polarización correspondiente
a cada nodo de la red y entre el nodo dominante y los distintos
centros satélites. .

Pueden plantearse varias alternativas:

1) La industrialización del nodo central corresponde a activi­
dades con importantes interrelaciones entre los ínsumosy, además,
dichas actividades no utilizan materias primas provenientes de la
periferia del mismo.

En este caso el nodo puede llegar a constituir un verdadero
enclave industrial que contribuye al vaciado de la periferia, gene­
rando un proceso de migraciones internas de la periferia a él.

Las actividades de servicios que se localizan conjuntamente con
las industrias son, en este caso, el elemento fundamental de pola­
rización.

La estructura productiva de los centros satélites resulta muy
simple, con actividades orientadas hacia los recursos y mercados
locales y dimensiones de plantas pequeñas.

Además, se plantea en estos centros, con relación al núcleo cen-
tral, un ordenamiento jerárquico de los servicios. .

2) La industrialización del nodo central corresponde a plantas
que ·utilizan la' materia prima proveniente .de la periferia y a plantas
interrelacionadas por los ínsumos con las anteriores y con el resto de
la economía.
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En: este caso la perífería actúa como área de abastecimiento del
nodo central y la acción polarizante se traduce en una corriente de
bienes y -servíeíos, . . .
.. Encuanto a los bienes, la índustrialízación y avance tecnológico

del .. nodo. implica el. avance .:tecnológico que provee las materias
primas. .

Cabe señalar que, en este caso, puede. esperarse una mayor
participación de los.centros satélites en la producción industrial; con
actividades semejantes al nodo industrial que, en algunos casos
pueden no aprovechar al máximo las economías de. escala, locali­
zacíén .y aglomeración que genera la localización central. .
. En .cuanto a los. servicios, la situación es semejante a la plan-

téáda en el 'caso anterior. . .. . .
. .

3) Las actividades correspondientes al nodo central son exclu­
sivamente, actividades de servicios.

En: este caso el nucleamiento de la periferia responde a una
organización jerárquica de esas actividades, definida de acuerdo a
la distancia de los centros periféricos (medidas en costos generali­
zados del usuario) al núcleo central.

Además, en dichos centros se localiza un número reducido de
actividades industríales de pequeña escala, orientadas fundamental­
mente a los recursos locales.

Los flujos entre nodo central y centros satélites están constituí­
dos, principalmente, por comunicaciones, personas y bienes que co­
mercializa el nodo central.

La producción correspondiente a la periferia puede, según la
organización espacial de la comercialización, orientarse al nodo
central o a otros nodos centrales que constituyen localizaciones de
mercado importantes.

BIBLIOGRAFIA

(1) BECLvrA.."IN M., Location Theory, Randon House, New Y-ork, 1968.
(2) BECD:[A,.'\"'N M. and MARSCR.-\X T., "An Activity Analysís Approach to

Location Theory". Kyclos, Vol. 8, pp. 125-14l.
(3) Bos, H. C., Spatial Dlspersioti oi Economic Aetivity, Rotterdam University

Press. Rotterdam, 1965.
(4) BOUDEVILLE, J., "Las Naciones de ]i:spacio y de "Región" (Mimeografiado).
(5) Dirección de Planeamíento de la Gobernación. Análisis de la Economía de

Córdoba. Córdoba, 1967.

27



REVISTA DE ECONOMIA y ESTADISTICA

(6) DI TELLA - C.F.I., Belecamiento de la Estructura Regional de la Econo­
mía Argentina. Buenos Aires, 1963.

(7)· GRUPE, H., Teoría de la Localización y Análisis Regional. Notas del De­
partamento de Economía y Finanzas. Facultad de Ciencias Económicas.
Córdoba, 1975. .

(8) LEFEBER, L., Allocation in Space, Production; Transport and Industrial
Location. North Holland Pub. Ca. Amsterdam, 1958.

(9) LOSCH, A., Teoría Económica Espacial. El Ateneo. Buenos Aires, 1967.
(10) PEIrnOUX, F., "Economic Space: Theory and Applícatíon", Quarterly

Journal 01 Economías, Feb, 1950.
(11) ROBERTS, P. O. y KImSGE, D. T., "Simulation of Transport Policy Alterna­

tives for Colombia", American Economic Review (Papers and Proceeding)
VoL LVIII, Mayo 1968 NQ 2, pp. 341-359. .

(12) VOIGT, F., Economía de los Sistemas de Transporte. Fondo de Cultura
Económica. Méjico, 1964.

28


	3705
	3705-11732-1-SM



