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ORGANIZACION ESPACIAL DE LA ECONOMIA
- EXTENSIONES TEORICAS *

Hf:cror J. C. Gruee

August Lésch® y Martm J. Beckmann ® han desarrollado, en for-;

ma independiente y en épocas distintas, los correspondientes esque-

mas tebricos para explicar la organizacién espacial de la economia.

En este trabajo se realiza una extensién de dichos desarrollos
tedricos, a efectos de lograr un cuerpo conceptual que resulte de
utilidad, no solamente para explicar organizaciones actuales del es-
pacio econémico, sino también, para el disefio de estrategias de des-
arrollo regional.

1. Principales supuestos de los desarrollos de- Losch y Beckmarm

Es conveniente tealizar una revisién de los supuestos correspondien-
tes a-ambos desarrollos a efectos de evaluar el poder exphcahvo de
éstos en situaciones reales.

El desarrollo de Losch, ademés del supuesto de plano homo-
géneo;-que puede ser modificado en sucesivas etapas de anlisis,
incluye dos: supuestos importantes que’ limitan“su validez.

1) Las actividades productivas estin orientadas hacia el mer-

cado, Las 4reas de mercado constituyen el instrumento ana-
litico basico. de todo el cuerpo tedrico.
2) La distribuci6ri de las materias primas responde al supuesto

de plano homogénec y no existe interrelacién por el lado de

T los insumos entre las dlstmtas act1v1dades productlvas.

“* Hste artlculo consntuye parte de un hbro a ser pubhcado en un futuro
prommo, bajo el titulo “Teoria de la Localizacién,’ Anahsxs Regional y Trans-
porte”,

- *Lsch, A, (9); pp. 103-139. S

-2 Beckmann, M;, (1), pp. 77-83. e e

v iR



REVISTA DE ECONOMIA Y ESTADISTICA
L3

En una economia 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
fuerza a la introduccién de importantes modificaciones o desarrollos
laterales.

El analisis de Beckmann, en cambio, mtroduce explicitamente
diferencias en las dotaciones de recursos naturales.a partic de un
plano homogéneo y, fundamentalmente con ayuda de las nociones
de 4rea de abastecimiento, economfas de escala y -localizaciones de
mercado, desarrolla el correspondlente esquema de organizacién
espacial. :

Como rasgo dlferencml con el anahsm de Losch, ademés del
supuesto importante de un plano homogéneo limitado y un puerto
de acceso tnico, se puede sefialar el rol secundario que se asigna
a las 4reas de mercado y su dimensiény forma, mientras que el
analisis- de localizacién industrial constltuye la base sobre la cual
se estructura el esquema tedrico. : : :
~ Cabe sefialar que cada uno de estos esquemas, con]untamente
con los esquemas de anéhsm de ellos derivados y ambos con’ sus
limitaciones permiten, en un contexto de analisis estitico, una inter-
pretacién aproximada, pero no exhaustiva, de la realidad ‘éspacial
correspondlente a una serie de economias en desarrollo. -

'Pero ambos esquemas presentan - limitaciones tales que no
penmten su utilizacién directa, para el planeamiento espacial de la
economia, cuando se los toma individualmente y sin introducir im-
portantes modificaciones en ellos.. .

“A efectos de una reelaboracién teérica més completa y utll para.
el planearmento espacial, es indispensable sefialar que, para los dos.
esquemas tedricos expuestos anteriormente, la red de transporte es
resultante de un cierto orden espacial previamente establec1do por
la definicién de la-localizacién de las actividades. :

El supuesto de plano homogeneo ha p051b111tado el desarrollo
de esa forma de anAlisis. -

Ademés en ambos desarrollos se ignoran las relacmnes inter-
industriales, las 4reas de mercado correspondientes a los bienes de
utilizacién mtermedxa y los problemas de localizacién correspon—
d1entes a mdustnas interrelacionadas por los mSumos ' e

2. Algunos conceptos de Economia del Transporte A efectos:
de orientar el andlisis en una nueva direccién, resulta indispensable
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la exposicién de los conceptos de valor de trafico de un medio de
transporte, afinidad de los bienes y costo generalizado de usuario.

- Estos conceptos adicionales han de posibilitar, en posteriores
etapas de anilisis, el desarrollo de una formulacién tebrica alterna-
tiva de las anteriormente expuestas. »

2.1, Valor de tmfwo de los distintos medios de tmnspon‘e PZanos
de valor de trdfico. Afinidad. De acuerdo a lo expuesto por
Voigt [12], la definicién del valor de trafico correspondlente a un
medio de transporte se basa en las siguientes caracteristicas técnico-
econdmicas correspondientes al mismo: “

a) Capamdad para el transporte de cargas tan grandes 0 peque-
fias como se quiera;

b) Velocidad del transporte de un blen desde el rermtente al
destinatario;

c¢) Capacidad de formacién de red, es decn' p051b1hdad de al-

" .canzar sin trasbordo cualquier lugar del 4rea considerada;

d) Grado de comodidad de acceso al medio de transporte y

... de las.operaciones de carga y descarga; - -

) Grado -de calculabilidad de la capacidad de transporte

f) Grado de segundad del transporte y grado de las conmo-
‘ciones, demés impulsos y sacudidas | que- influyen sobre la
~mercancia “a- transportar, tanto en el-curso del. transporte
- mismo como en ocasién de la carga y descarga-y eventual
mente del trashordo;

g) Importe de los gastos cmrespondlentes a un blen.

En la hipétesis de que fuera posible ‘medir esas caractenstlcas
as1gnandoles determinados valores se obtendria, por combinacién
de los mismos de acuerdo con un determinado criterio, el valor de
tréfico para un medio de transporte dado.

" Puede establecerse, por convencién, el valor 1 para. -aquellas
caracteristicas "que corresponden a condiciones ideales:- capacidad
sin limite superior e inferior, velocidad infinita, capacidad-de for-
maci6n de red perfecta calculablhdad perfecta, gasto nulo, y valor 0
para la situacién opuesta. - :

Del mismo modo, puede establecerse el valor de tréﬁco 1 para
el medio de transporte ideal y un valor de trifico nulo” para™un
medio de transporte que no satisfaga ninguna de las caracteristicas.
. -El medio de- transporte ideal corresponderia a- los supuestos
de la teorfa econémica neocldsica la cual, al reducir el anélisis a una
économia puntiforme, sin tomar’ én con51derac1on el espacxo 1gnora'
los costos de transporte. . . T

11
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- La imposibilidad de cuantificar las caracteristicas y, por consi-
guiente, de establecer valores numéricos para el valor-de trafico,
lleva a considerarlas como un haz de un conjunto de propiedades,
cada una de las cuales puede ser adecuadamente evaluada pero no
cuantificada. La idea de limite superior e inferior del valor de tré-
fico resulta util para dar un marco conceptual al andlisis y permitir
comparaciones cualitativas entre medios de transporte. '

Una rapida revista de las caracteristicas de los distintos medios
de transporte permitird deducir conclusiones acerca del comporta-
miento de los distintos planos de valor de trafico para cada uno
de ellos. S

Con relacibén a:

— Capac1dad de transporte en masa. Ocupa el -primer. lugar el

- transporte fluvial, ya que la dimensién minima de la unidad
de carga es de aproxunadamente 250 tn.; le sigue el ferrocarril
con capacidad de carga de 20-a 30 tn: y trenes de 150 tn. de
capacidad media (en Argentina). El transporte automotor y
el aéreo se encuentran en los extremos opuestos.

" — Velocidad. El que alcanza mayores velocidades es el transporte
aéreo; le siguen el automotor y el ferrocarril y el 4ltimo, 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 alguncs bienes, condiciones
inferiores aun al ferrocarril. El transporte aéreo tiene condicio-

-nes intermedias entre el automotor y el ferrocarril. -

— Capacidad de formacién de red. El més alto valor de tré.fxco
corresponde a] automotor, siguiéndole el ferrocaml y el ﬂuwal

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 caractenshcas que le son
proplas las cuales determinan:

— Volumen de los envios md1v1dua1es y volumen de los- carga-A
mentos (relacionados con la capacidad de transporte en masa);

= ‘Caracteristicas de los bienes o valor de stock de los IrnSmos"
(relacmnados con velocidad); '
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~— Fragilidad, la cual determina la adaptabilidad a operaciones
de concentracién y trasbordo y plantea a su vez requerimien-
tos de seguridad (relacionado con capacidad de formacién de
red y seguridad); .

— Exigencias en cuanto a disponibilidad (relacmnadas con calcu-
labilidad) oportuna de facilidades de transporte (acceso opor-
tuno a mercado, exigencias de procesos de produccién, etc.);

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

El coeficiente de afinidad resume las caracteristicas 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 tréflco de los distintos
medios de transporte.

Este anAlisis mostrard que para cada bien existe un med.lo de
transporte para el cual se verifican las mayores coincidencias entre
planos de valor de trafico y planos de afinidad o en otros términos,
un medio de transporte que mejor se adapta al transporte del bien

- en cuestion.

2.2. Costo generalizado de usuario. El concepto de costo. genera-
lizado de usuario o friccién de distancia (1l) surge inme-
diatamente a partir de las deflmcmnes de valor de traﬁco
.y afinidad.

‘Dicho costo generalizado de usuario viene dado por el producto
mtemo de dos vectores: : :

a) Un vector fila que resume las caracterxshcas “técnicas, en
relacién al tiempo, del medio de transporte considerado y la’ tarifa.
correspondiente al mismo, ademés de la consideracién de las proba-
bilidades de pérdidas y detenoros

. VPR = Vector Performance de la Rama = [C, G- Ca C: Gsl

Slendo C: = Tiempo de espera para el embarque
C. =. Tiempo de viaje para el recorrido

C: = Variabilidad del Hempo de viaje y de espera -
C: = Probabilidad de pérdidas y deterioros
"C; = Flete unitario en $/tn.

13
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b) Un vector columna, que resume los costos o ‘desutilidades
correspondlentes a un b1en determmado asomado con los elementos
del VPR. .

VPB = [Wz Wa Wa W4 Ws]

Slendo ) : Costo de espera, mcluyendo pérdidas o detenoros
en la espera, en $/tnh. -

Costo de tiempo gastado wa]ando mcluyendo perd1-
das durante el viaje ($/tn.h.). -

Costo debido a la mcertldumbre del tlempo de lle-

1

Wy

Wa =
. gada en §/tn.h. .
. .. ws = Valor de la tonelada de envio. en §/m.

e

~ ws = Unidad de carga de un bien (generalmente- 1. 0)
3. Formulaczon tedrica alternativa de la orgenizacion espacuzl La
" siguiente formulacién difiere de las correspondientes a Lisch'y
Beckmann en el hecho de que no se pretende para ella la validez ge-
neral que es caracteristica fundamental de la orientacién de aquéllas.

'Ademas, incluye elementos de anélisis’dindmico o estitico com-
parativo, en cuanto pretende llegar a exphcar una 31tua01on -actual
a partir de la evolucién de una situacién inicial dada, a h'aves del
tiempo.

_ Supéngase, para estos fmes un semi plano indefinido y ‘lindante
con una linea costera en la cual se encuentra una-o variag localiza-
ciones utilizables como puertos. Dicho plano posee una’ determina-
da distribucién espacial de las aptitudes agropecuarias, recursos
naturales y accidentes geograficos. Se supone ademés que, inicial-
mente, dicho plano se encuentra vacio en cuanto a poblaci(’m Este
supuesto, si bien no es real, se adapta para el anah51s de los pnmeros
asentamientos poblacmnales

Esos primeros asentamientos poblac1onales se producen deter-
minados, fundamentalmente, por las caracteristicas geograficas del
mismo, la ubicacién de los recursos naturales y las. distancias desde
€lo Ios puntos de acceso al plano.

- De ‘este modo se conforma una- determinada situacién inicial
en la cual se definen asentamientos poblacionales de distintas magni-
tudes y determinados trazados de las vinculaciones entre Ios mismos,
servidas inicialmente por precarios.medios de transporte. -

De este modo cada uno de los asentamxentos poblacionales ini-
ciales se encuentran en una situacién de practica independencia en
relaciéon a los demis y puede- desarrollar .sus propias actividades

14
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sirviendo a su periferia 1a cual, con las condiciories que impone el
plano geogréfico, podria organizarse siguiendo aproximadamente un
esquema general de Losch en cuanto a redes de mercado y estrati-
ficacién de funciones, todas ellas muy. simples y - correspondwntes
a una economia pre-mdustnal

- Aun los elementos secundarios de-la red de vinculaciones entre
centros dejarfan de responder a las leyes generales enunciadas.a
partir del supuesto de plano homogéneo a menos que las caracteris-
ticas del plano geografico se aproximen a las del plano homogéneo.?

-En la etapa-de industrializacién, un medio de transporte de valor
de trfico superior al inicial (generalmente. ferrocarril)- y- adaptado
a las vinculaciones primarias. existentes, ha de dar ongen a dos tipos
de procesos: .1) Un proceso de vaciado de alguna area, producido
por el avance de las lineas de frontera de las 4reas de mercado
correspondlentes a determinadas localizaciones, tal como lo analiza
Voigt en [12]*: Un proceso de organizacién y. ]erarqulzamon espa:
cial tal como el descripto por Beckmann.’. /

La aparicién de nuevos medios de transporte, con valores de
tréfico distintos o superiores a los iniciales (automotor), consolida
las estructuras espaciales iniciales cuando los: rmsmos no han 51d0
objeto de un planeamiento especial.. - : -

Cabe acotar que, paralelamente-a los procesos: de vacmdo las
economias de aglomeracién correspondientes al puerto introducido
por "Beckmann en el an4lisis -aumentan considerablemente-a- medida
que mejora el -valor de tréfico de los distintos- medios de tidnspor-
te‘que a él concurren ligindolo con el resto del plano®. A su vez, la
aglomeracién misma va generando los mecamsmos por. los cuales
tIata de mantener sus venta]as. - BT T

3 En Ia Repubhca Argentma por e]emplo ]a Reglc'm Pampeana podna
responder en-forma aproximada -al esquema de Losch.

... % Este proceso- de vaciado ha sido especxalmente sensible  en la economia
argentina durante el siglo XIX; en el cual comenzé el tendido de los ferrocarnles.

(1), pp. 77-83.

'S Voigt analiza este efecto en (12), pag. 135 ‘donde dice: ‘Aqm la fuerza
estructurante del sistema de transporte da “inclusive. origen a un’ factor multi-
plicador de aglomeracién, que puede converhxse en punto de partlda de proce—
sos subsidiarios autonutritivos”,-

" En la Economia Argentina, la concentracmn en el Gran Buenos Aues
constituye un caso especial, en el cual Jas deseconomias de urbanizacién posi-
blemente se encuentren encubiertas por el sistema impositivo de tarifas, - de
modo tal que, a pesar de su existencia, la concentracién contintia venﬁcandose

ES
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- - De este modo queda esplicada una determinada -estructura es-
pacial actual y su correspondiente red de transporte.

Para hacer mds comprensivo el anilisis es necesario mcorporar
el desarrollo’ correspondlente a 1ocahzac16n de las mdustnas y éreas
de mercado.

El anilisis de la localizacién industrial puede no d]fenr 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 parégrafo 2.2.

La consideracién de las areas de mercado ex1ge el anah51s de
dos situaciones distintas: :

a) Sérvicios en general y bienes de eécasa movilidad. En este
caso resultaria aplicable el esquema de analisis de Losch con la
introduccidn del costo generalizado de usuario como costo de trans-
porte, tanto para explicar la formacién de centros, poblacionales,
como para el anélisis de las correspondientes areas de mercado Yy
estratificacién de funciones. -

'b) “Bienes de mediana o gran movilidad. (regmnales o naciona-
les). En este caso el esquema de analisis aphcable uhhzando como
costo de transporte el costo generalizado- de usuario, seria el de los
ernbudos de Launhardt, con su correspondlente éxtension para su

......

. 4.- Produccidn pam utzlzzacwn'mtennedm Industrias mterrelacw—

nadas por los insumos. En todo el desarrollo anterior no se ha
prestado atencién directa al problema de la produccién para utili-
zacién intermedia y a la localizacién de las industrias interrelacio-
nadas por los insumos.

A efectos de poder introducir este tipo de industrias en el esque-
ma-de anilisis a continuacién se desarrollari, en primer término, un
modelo tedrico para definir la localizacién de industrias interrela-
cionadas por los insumos. A continuacién se efectuard una discusién
del modelo frente a diferentes alternativas que pueden presentar las
situaciones reales y, posteriormente, se introducirdn los resultados
en el esquema de-anélisis hasta ahora desarrollado.

4.1. Modelo tedrico de la ioct_zlizacién de industrias interrelacio-
‘ nadas por los insumos," El problema puede ser planteado,

* Grupe, H. (7), pp. 113-122.

16
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suponiendo para las industrias funciones de produccién de propor-
ciones fijas, como uno de minimizacién del costo total de transporte
lo cual constituye, en ltima instancia, una extensién del comiin-
mente denominado problema de Weber. .. . .

Para la formulacién del correspond1ente modelo supongase doce
Tocalizaciones nuriieradas de1 a 12, unidas por una red de trarsporte
tal como muestra la Fig. 1. Esta red es no dirigida y no existen res-

trlccmnes de capacidad para los arcos.

o

Fig, 1

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

Cz, Ca, C.;, Cs y C7

' Las materias primas M,, Mz y Mc se localizan en 1, 5 y 8, res-
. pectivamente. Para los desarrollos siguientes se supondrd que M; es
no transportable, lo cual 1mphca para ella, costos unitarios de trans-
| porte iguales a- co.

-Se tienen, ademds, las act1v1dades 1, 2 y 3 de las cuales dos (las
1 y 2) utilizan materias primas y producen para utilizacién inter-
media, mientras que la actividad 3 utiliza como insumos las produc-

ciones de 1 y 2 y produce exclusivamente para satisfaccién de la
demanda final.

17
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Cuapro N¢ 1

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

1 2 3
1 —_— — [ZEE)
— R Qg
Ma Mar My —
M; Mgy R - e
Me e Mgz o

Si cada una de las doce localizaciones dadas constituye una loca-
. lizacién posible para la produccién de las act1v1dades 1,2y 3 se
puede introducir la siguiente notacién:

5 (i=L2%..... .12 Produccién de la actividad 3, loca-
(r=23,46,7 lizada en j que es enviada al
mercado r.
(k=12 " Produccién de la actividad k en
x5 i=1L2...... 12 la localizacién i que es enviada
G=12...... 12 a la localizacion j.
Ay, (i=12......12 Costo unitario de transporte * de

la materia prima A desde la loca-
lizacién 1 a la localizacién i en la
cual es utilizada (44 = 0)

By (i=12...... 12 Costo unitario de transporte de la
o materia prima B desde la locali-
zacién 5 a la localizacidn i en lu

cual es utilizada (t8:s = 0). Al

suponer que la materia prima B

es no transportable, t%; = oo para

iz 5.

® Son costos de transporte correspondientes a la “ruta mas corta” (camino
de minimo costo) en la red [N;al. :

.18
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tCs (i=12......12 © Costo unitario de transporte de la
materia prima C desde la locali-
zacién 8 a la localizacién i en Ia

cual es utlizada (s = 0).

k=12 4 Costo unitario de transporte de la
thy (i=12...... ‘12 actividad % desde la localizacién i
L (i=12...... 12 a la localizacién j (t*%; =0 para
(i=12...... 12 Costo unitario de transporte de la
5 ( produccién de la actividad 3 des-
(r=2,3,46,7 de la localizacién § al mercado r

(% =0 para j=r1).
4.1.1. Ecuaciones de Condicién. El esquema de produccién y de-

manda planteado en el pardgrafo anterior debe satisfacer las
51gmentes ‘condiciones: 4 .

a) Condiciones de mercado

(
% 2 > G . (
(

Para cada mercado debe cumplirse que Ia suma de las canti-
dades a é] enviadas desde las distintas localizaciones de la produccién
de la actividad 3 debe ser mayor o 1gua1 que el nivel de demanda
correspondiente a dicho mercado. -

b) C’ondz'ciones' para la ﬁrdducci‘o’n intermedia.

- Ecuaciones de Balance

Ei 'Xk;j — Ay . 2;- Xajr = 0 (i = 1, 2, ...... 12
(i=12 ... 12
(r=2923 4867
(k=12

Los envios totales de la actividad k desde las localizaciones de
la produccion i a las localizaciones de destino’j deben igualar exac-
tamente 4 los insumos de bienes k correspondientes a la actividad 3
en las distintas localizaciones. de la produccién j.

19
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" - &) Condiciones para la utilizacién de materias primas

1) Materia prima M, ,
| ; (i=12 ...... 12

May . 2; E; Xlu + Mas . 2‘ 23 qu < I\’IA ( ’
. . =12 ...... 12

La cantidad total de materia prima A utilizada por las activi-
dades 1 y 2 en las distintas localizaciones ¢ de la produccién debe
ser menor o igual que la disponibilidad M..

2) Mﬁten‘a‘pzima My )
' , i=12 ...... 12
Msr . % 25 Xlu < Ms

P T e ¥

j=1,2 ......12
" La cantidad total de materia prima M, utilizada ﬁdr la acti-
vidad 1 en las distintas localizaciones i de la produccién debe ser
menor o igual que la disponibilidad My, . .~ =~
3) Materia prima Mo
Mez - Ei 2; qu < Mc
" La cantidad total de materia prima C utilizada por la acti-

vidad 2 en las distintas localizaciones ¢ de la produccién debe ser
menor o igual que la disponibilidad total Mec.

4.1.2. Costo total de transporte. Se compone de:

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

2) Costo de transporte de los insumos desde las localizacio-
nes de produccién a las de utilizacibn;

3) Costo de transporte de las materias primas.

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

Z =538 %4505+ B850, gy 4+

+ Max 2‘ zj tAu . Xxu + Maa 21 2,:3 tAu .,qu + i

20



ORGANIZACION ESPACIAL DE LA ECONOMIA - EXTENSIONES TEORICAS

+m81 El E] tle . Xlu +mc3 Ex Ej tcgi . qu ’

i=19 ...... 12
=12 ...... 12
1'::2,3,4,6,7

. ' 4.1.8. Modelo de localizacién industrial éptima. El problema
de la localizacién industrial éptima puede ser planteado como uno
de minimizacién del costo total de transporte (4.1.2.), de modo
tal que se verifiquen las condiciones de mercado, las condiciones
para la produccién intermedia (ecuacmnes de bslance) y las con-
diciones para la utilizacién de materias primas (4.1.1.).

Este planteo da origen al siguiente problema de programacmn
lineal:

Dete;minar:
minZ = 5= . O+ 55 Py Sy 5 E Yy Xy 4
' 4 oma BE Ay L Xy mae B By L Sy -
+ Mgy E;'Ej tBSi . Xlij +mcz Eizj tCn . qu

Sujeto a:
S % Xx 2> G

B Ry % Xy = 0
b
Mai % 3 Xlu 4 mae ! 21 xz“ < M,

sy 212j X’{j < M,

X3 > 0 ’ ¥ 2 0
Variando: '
i=212 ...... 12
=19 ... 12
r=—2,3,4,86,7
k=12

La solucién. del problema indica la localizacién de las activida-
des 1; 2 y 3 y los niveles de envio a cada una de las localizaciones,
mclmdos los mercados.

4 2. Resultados del modelo tedrico. Tal como ha sido planteado
el problema, la ‘industria .1 se localizara, para cualquier. solucién, en
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el nodo (5), por cuanto se ha supuesto que la materia prima M; es
no transportable (costos de iransporte iguales a o en cualquier
direcci6n).

Las industrias 2y 3, en camblo, ofrecen distintas alternativas de
la localizacién segin sean los coeficientes de insumo por unidad de
produccién (los cuales determinardn la relacidn peso de las mate-
rias primas/peso del producto elaborado y los costos de transporte).

Entre las varias soluciones posibles pueden sefialarse las siguien-
tes: ‘

— 1) La produccmn de 1 se localiza en (5), la produccién de. 2
se locahza en una de las fuentes de materias primas (1 u 8) y la
produccién de 3 se localiza, o en la localizacién de la produccién 2,
o en la localizacién de la produccién 1, segin sea la naturaleza de
las producciones 1 y 2 y los correspondientes coeficientes de insu-
mos de la actividad 3.

— 2) La produccién de 1 se localiza en (5), la produécmﬂ de 2
se localiza en una de’las fuentes de materias primas (1 u 8) y
produccién de 3 se localiza en los mercados (2), (3), (4), (6) y (7)

— 3) La produccién de 1 se localiza en (5), la produccién de 2
adopta una localizacién distinta a la correspondiente a las materias
primas y la produccién 3 se localiza en los mercados (2), (3) (4),
(6) y (7).

— 4) La produccién 1 se localiza en (5) Ta produccidn 2 se loca-
liza conjuntamente con la 3 en las distintas localizaciones del mer-
cado (2), (3), (4), (6) y (7).

— 5) La produccién 1 se localiza en (5), la produccién 2 se loca-
liza conjuntamente con la 3 en una localizacién cualquiera distinta
a las de mercado.

— 8) La produccidon se localiza en (5), las producciones 2 y 3 se
localizan conjuntamente con la 1 en la localizacién (5).

— T) La produccién 1 se localiza en (5), la produccion 9 se loca-
liza conjuntamente con la 1 en el mercado mis importante.

4.3. Extensiones analiticas del modelo desarrollado en 4.1. E] mo-
delo desarrollado en 4.1. es susceptible de algunas extensiones ana-
liticas, previas a su introduccién en el esquema general de anah31s
hasta ahora desarrollado ™.

1 E)l modelo desarrollado en 4,1 tiene “alguna” afinidad conceptual con
lo expuesto por H. C. Bos en (3), pero es mas simple en.su formulacién 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 hipé6tesis en relacién a los coéficientes
de insumo a. correspondientes a las distintas actividades, y-a la
distribucién de la demanda.

La introduccién del costo de transporte generalizado de usuario
modificard sustancialmente las matrices de costos de transporte co-
rrespondiente’ al plano homogéneo, de modo tal que solamente
determinados arcos de la red serdn utilizados en las soluciones. Si-
multaneamente a ello se presenta una disminucién de las alternati-
vas de localizacién de las actividades.

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

En relacién a los coeficientes a. Se pueden introducir los si-
guientes supuestos: )

1) Los valores de los coeficientes a, corresponden a indus-
trias con insumos muy diversificados y practicamente equivalentes
en peso y valor, Simultineamente, la demanda se localiza en mer-
cados dispersos y de magnitud de demanda semejante. En este caso,
la dispersién industrial puede ser caracteristica. de la- solucién
Optima.

2) Los valores de los coeficientes a, corresponden a indus-
trias con insumos muy diversificados y practicamente equivalentes
en peso y valor.- Simultineamente, la demanda se concenira en un
tinico mercado dominante, correspondlendo a los restantes mercados
niveles de demanda reducidos. La solucién éptima puede coincidir,
en este caso, con una concentraciéon de las plantas de produccién
para utilizacién intermedia y de produccién para demanda final en
el mercado consumidor.

3) Los valores de los coeficientes a. corresponden a-industrias
con insumos muy diversificados y practicamente eqmvalentes en
peso y valor, pero existe un insumo importante que es no transpor-
table. Se trata ademés, de actividades interrelacionadas entre si.
Simultdneamente, la demanda se concenira en un f{inico mercado
dominante, correspondiendo a los mercados restantes niveles de
demanda reducidos. :

La solucién 6ptima puede commdxr, en este caso, con una con-
centracién de las plantas para produccién. mtermedla y de produc-
cién para demanda -final en la localizacién del msumo no trans-
portable. ‘
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.~ 4). Las coeficientes a, corresponden a industrias integradas ver-

ticalmente. El mercado consumidor puede tener localizaciones dis-
persas o estar espacialmente concentrado. :

La concentracién industrial serd caracteristica dommante de la
solucién. Segiin la naturaleza de las materias primas y de los pro-
ductos elaborados, dicha concentracién se verificard o en la fuente
de materias primas o en el mercado consumidor.

Existe un caso intermedio de industrias integradas vertlcalmen-

te, en el cual ciertas etapas son susceptibles de concentracién, inde-
pendlentemente de etapas anteriores o posteriores en el proceso total.

5. Introduccién del modelo desarrollado en 4.1. y sus extensiones,
en el contexto general de andlisis. En el parigrafo 3 se habfa iniciado
la exposicién de una formulacidn tedrica de la organizacién espa-
cial, alternativa de desarrollos anteriores.

- En dicho esquema se habfa acudido a los desarrollos de Lidsch
y Beckmann para explicar el proceso de organizacién y jerarquiza-
cién espacial de los distintos asentamientos poblacionales en el pla-
no geografico, con una red de transporte determinada. ,
~ Pero, tal como se expusiera en el pardgrafo 1 de este articulo,
el fundamento del desarrollo de Beckmann es el anélisis de locali-
zaci6n industrial sin tener en cuenta las interrelaciones de las indus-
trias por el lado de los insumos.

A efectos de salvar este déficit del andlisis resulta conveniente
continuar con el esquema del pardgrafo 3, como se expone a conti-
nuacién:

. En una primera etapa del desarrollo de la gconomia el (los)
puerto (s) asume (n) la funcién de capital econdmica de la por-
cién del plano geogrifico 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 dé importacién y ex-
portacmn y los servicios generales y financieros a ellas vinculados.

De este modo el puerto, capital econdémica de la regién, asume
el mayor nimero de funciones econémicas, ya que concentra acti-
vidades correspondientes a bienes y servicios locales, regionales y

nacionales logrando, s1mu1téneamente el mayor nivel de demanda :

local.

En etapas posteriores del proceso de crecimiento’ y en la etapa
de sustitucién de importaciones, el puerto se convierte en la locah-
zacién de acceso de las materias primas importadas.
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Se dan asi los casos 2 y 4 expuestos en el parigrafo 4.2. y la
actividad industrial continta localizdndose en la localizacién por’cua-
ria dominante.

Simultineamente, al constituirse la localizacién portuana en la
localizacién dommante la inversi6n én infraéstructura aumenta el
valor de trafico. 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 acentda el poder polauzante de la localizaci6n
portuaria, la cual presenta economias de escala, localizacién y aglo-
meracién acentuadas por los menores costos generalizados de usua-
rio resultantes para la red de transporte actual.

- Eventualmente, algin nodo no portuario puede ser objeto de
industrializacién, cuando en &l exista alguna materia prima o recurso
no transportable (caso 3 de] paragrafo 4.2.), aunque lag restantes
materias primas tengan origen en la importacién o no estén locali-
zadas en ese nodo.

"Tal ha sido el caso de la Ciudad de Cérdoba, enla Bepﬁblica
Argentina, para la cual la existencia de energia y mano de obra
especializada ha sido determinante de la localizacién 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 *
determma, en muchos casos, la division del proceso total de produc-
cién entre dicha localizacién de mercado dominante *.

6 Extensiones de la idea de regién polarizada. La dehmcwn de
regmn polarizada **, si bien permite la identificacién y compren-
sién de su ferma de funcionamiento, 10 es explicativa de su estruc-

tura interna y - formacién.-

Las extensiones realizadas en (7) avanzan bastante en la exph-
cacién de la formacién de aquellas regiones, pero no ponen explici-
tamente en evidencia €] rol que desempefian las relaciones interin-
dustriales y las estructuras de insumos de las distintas actividades,

u Grupe H, (7 ), pp. 83-87. :

2 En esta d1v1s16n, ewdentemente incide el costo de transporte genera-
lizado de usuario, el cual esti directamente relacionado al valor de trafico de
los medios de transporte y a la aﬁmdad de los blenes .

% Perroux, F., (10). ‘ '

11 Boudevﬂle } (4) SILLILUUE Ll
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en la formacién de las regiones- polarizadas. Especialmente, no son
suficientemente explicativas de la estructura del nodo o polo central
y nodos satélites y de la composicién del intercambio entre nodos.

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

A efectos de continuar con el anAlisis es necesario considerar
que la red expuesta en 4.1 constituye una simplificacién del plano
geografico al cual pertenece.

- En situaciones reales, cada nodo se encuentra vinculado a una
determmada drea generalmente de caracteristicas agropecuarias. En
dicha 4rea se distribuyen una serie de nicleos poblacionales vincu-
Iados al nodo correspondiente.

_Puede considerarse, a los efectos de analisis, que el nodo resu-
me y sintetiza una forma de’ polarizacién del 4rea circunvecina.

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

Pueden plantearse varias alternatlvas-

1) La industrializacién del nodo central corresponde a activi-
dades con’ importantes interrelaciones entre los insumos -y, ademas,
dichas actividades mo 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-
rizacidn.

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

Ademés, se plantea en estos centros, con relacu’)n al nucleo cen~
tral, un ordenamiento jerdrquico de los servicios.

2) La industrializacién del nodo central corresponde a plantas
que utilizan la materia prima proveniente de la periferia y a plantas
interrelacionadas por los insumos on las anteriores ¥ con el resto de
la economia. Sl
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En“este caso la pe1ifer‘ié dotia como 4rea de abastecimiento del
nodo central y la accién polarizante se traduce en una comente de
bienes y -servicios.

"En cuanto a los bienes, la industrializacién - y avance tecnolégico
del nodo 1mphc'1 el avance tecnologlco que provee las materias
primas.

Cabe sefialar que, en este caso, puede. esperarse una mayor
participacién de los.centros satélites en la produccién industrial, con
actividades semejantes al nodo industrial que, ed algunos casos
pueden no - aprovechar al maximo las economias de escala locali-
zaciér 'y aglomeracién que genera la localizacién central.

En cuanto a los servicios, la situacién es seme]ante ala plan~
teada’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
organizacién jerdrquica de esas actividades, definida de acuerdo a
la distancia de los centros periféricos (medidas en costos generali-
zados del usuario) al nicleo central.

Ademés, en dichos centros se localiza un mimero reducido de
actividades industriales de pequefia escala, orientadas fundamental-
mente a los recursos locales.

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

La ploduccmn correspondiente a la periferia puede, segin la
organizacién espacial de la comercializacién, orientarse al nodo
central o a otros nodos centrales que constituyen localizaciones de
mercado importantes.
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