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LA INFLUENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
SOBRE LOS PROCESOS DE DESARROLLO
ECONOMICO Y LA ESTRUCTURA
DE UN ESPACIO

Deseariamos, antes que nada, aclarar que tratar los efectos
«del sistema de transporte, de ninguna manera significa desconocer
la existencia de otros factores que actiian sobre los procesos de
desarrollo econémico. Conscientes de la existencia de tales facto-
res haremos, sin embargo, abstraccion de ellos con el fin de ela-
borar una problematica sobre un aspecto, que hasta ahora, ha si-
do descuidado por la corriente dominante en la Ciencia Econémi-
«ca. Trataremos, primero, el sistema de transporte como variable
independiente, lo que también constituye una abstraccién, ya que
cada sistema estd condicionado histéricamente y sujeto, a su vez,
a la influencia de los procesos de desarrollo econdmico. Recién
mas adelante abandonaremos esta abstraccion.

Lo que consideramos muy importante en este trabajo, es de-
mostrar que las repercusiones mas relevantes del sistema de trans-
porte consisten en efectos de diferenciacién. A través del proce-
so de desarrollo, dichos efectos actian de manera muy distinta.
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En nuestra exposicion tomaremos como punto de partida una
constelacion de datos correspondiente a un espacio auténomo de
pequefias dimensiones. En efecto, un sistema de transporte defi-
ciente tiene por consecuencia que los espacios econémicos dentro
de los cuales se realizan la mayor parte de las relaciones de inter-
cambio, se mantengan muy reducidos.

Nos proponemos, ademds, demostrar que, dentro de cada es-
pacio, los efectos de diferenciacion del sistema de transporte res-
pectivo, necesariamente favorecen, pero también frenan, procesos
de desarrollo. Evidentemente, la medida en que las posibilidades
creadas por el sistema de transporte seran realmente aprovecha-
das, depende, entre otras cosas, de la manera en que se da el es-
piritu de iniciativa y de empresa de los sujetos econémicos, del
régimen monetario y de las circunstancias politicas. Lo que, sin
embargo, nos parece sumamente importante es demostrar que,
atn en caso de igualdad de oportunidades en cuanto a los costos
y las aptitudes personales, el sistema de transporte ocasionard di-
ferencias entre las distintas partes del espacio respectivo.

Intentamos, luego, demostrar que el sistema de transportes
tiene, bajo ciertas condiciones, la posibilidad de transformar, o
hasta anular, cualquier impulso de desarrollo, como por ejemplo,
el de industrializacién. Cuando el sistema de transporte estaba
poco desarrollado, los procesos de desarrollo se realizaban en el
marco de espacios de pequenas dimensiones. Entre tanto el trans-
porte maritimo se ha perfeccionado y abaratado considerablemen-
te y ademds contamos con la navegacion aérea, por lo que es ne-
cesario acordar atencion especial a las relaciones econémicas mun-
diales. Pues bien, la concepcion fundamental en que se basan nues-
tros razonamientos, es valida tanto para tales relaciones como pa-
ra los espacios pequefios. También en escala mundial desearia
poner en evidencia de la manera mds clara posible, por qué los
paises actualmente industrializados se encuentran, gracias al sis-
tema de transporte, cada vez mas favorecidos, y por qué la evo-
lucién de tal sistema contribuye asi mismo a acentuar el atraso
de los espacios que estaban ya atrasados —pese a la igualdad de
condiciones iniciales—; o sea por qué la tijera se abre cada vez
més. Indudablemente, hay también un gran nimero de factores
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que actuan en sentido contrario. Sin embargo, al analizar los efec-
tos del sistema de transportes sobre los procesos de desarrollo a
nivel internacional, nos encontramos siempre —en cuanto a las in-
fluencias de la evolucién de los transportes sobre las economias
nacionales— con el efecto de diferenciaciéon a que da lugar el
transporte, de manera especial con la obstaculizacién de procesos
de desarrollo ahi donde el sistema, nacional o local, es deficiente
en relacion al mundial. Hay que subrayar que reviste especial im-
portancia el sistema de transportes en aquellos espacios que se en-
cuentran atrasados. Para tales espacios el sistema es decididamen-
te una necesidad vital, ain en los casos en que, bajo condiciones
de economia de mercado, no es posible mantener en explotacién
medios de transporte adicionales en condiciones rentables.

I

INFLUENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
SOBRE LOS PROCESOS DE DESARROLLO
ECONOMICO EN UN ESPACIO CERRADO

Dentro de un espacio determinado se pueden presentar dos
situaciones respecto a los costos de produccién de un bien homo-
géneo en los distintos puntos del mismo: por un lado lugares en-
tre los que los costos de produccién son iguales y, por otro, pun-
tos cuyos costos difieren. Nosotros nos proponemos tratar, cada
caso en particular. Para comprender mejor nuestra problematica,
en la seccién 1 partiremos de una situacién en la cual, en los dis-
tintos lugares de un espacio determinado se produce y vende un
bien homogéneo a costos distintos. A continuacién analizaremos,
en la 2, una situacion en la cual, dentro de un espacio, todas las
empresas producen con costos iguales (costos que, en esta prime-
ra etapa, al aumentar la produccién evolucionan al mismo ritmo).
Para presentar la problematica en una forma mas clara, adoptare-
mos primero el supuesto que los precios son iguales a los costos,
los que incluyen el ingreso del empresario. Recién a partir de la
seccién 3 incluiremos el supuesto que en el espacio considerado
se produce y se consume un gran ntmero de bienes distintos.
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1. — La fuerza de estructuracion de un sistema de transporte
bajo el supuesto de estructuras de costos distintos

A. EL. MODELO BASICO
1. Situacién inicial

Supondremos, como situaciéon inicial, que en cada localidad
dentro del espacio considerado, se produce el mismo bien homo-
géneo y que, en cada localidad, la produccion se vende a precios.
que —en todos los casos— corresponden a los costos (los que in-
cluyen una remuneracion para el empresario). Supondremos tam-
bién que los costos y los precios son distintos de una localidad
a otra, la cualidad de los productos, en cambio, igual. Damos, ade-
mas, por supuesto que entre cada uno de los lugares de produc-
cién y sus respectivos lugares de consumo, por un lado, y otros lu-
gares de produccién y consumo, por el otro, no existen medios de
transporte.

Consideremos, dentro de los supuestos mencionados, un es-
pacio con once localidades en las cuales, en condiciones de equi-
librio de mercado, los precios para el mismo producto se hayan
formado tal como figuran en la siguiente representacion (las le-
tras maytsculas representan las localidades; las cifras, los pre-
cios respectivos).

A 125 D 87
B 90 C 88
F 112 G 105 H 100
J 118 K 116 L 99 M 110
Figura 1.

Nos preguntaremos por qué en esta situacion inicial no se rea-
liza, entre las distintas localidades, ningtn intercambio. La au-
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sencia de relaciones de intercambio relevantes, a pesar de la di-
ferencia de costos y de precios, puede tener varias causas. De to-
das las causas posibles a nosotros sélo nos interesan las que tienen
alguna conexion con el sistema de transporte.

(1) EI sistema de transporte puede estar conformado de manera
tal que (bajo condiciones de mercado perfecto) en todas las re-
laciones posibles entre las distintas localidades del espacio en
cuestion, los costos de transporte superen las diferencias de pre-
cios entre los distintos lugares de produccién, de manera tal que
la ventaja de las empresas que producen sus articulos con costos
mas bajos y podrian venderlos a precios mas bajos, se anulan. No-
sotros por el momento damos por supuesto que no estin dadas,
para los empresarios, las condiciones en cuanto a grados de li-
bertad, para una estrategia de mercado que les permita influen-
ciar sobre el precio.

(2) Es también posible que los medios de transporte sean tan
malos que los articulos lleguen de una localidad a otra, deterio-
rados.

(3) Otra causa posible es la falta de informaciéon con respecto
a las condiciones de mercado, la que puede tener como consecuen-
cia que al surgir posibilidades de comprar o vender con ventaja, las
mismas queden ignoradas. En tal sentido no hay que perder de
vista que también el sistema de comunicaciones es una parte im-
portante del sistema de transporte.

(4) Por fin, se puede también dar la posibilidad de que un au-
mento de produccién sea sélo posible mediante aumento de los
costos marginales. Si una empresa se propone arrebatar a otra
su mercado, tiene que aumentar su capacidad de produccién. Si
este aumento de capacidad lleva a un alza de los costos unitarios,
-es posible que la misma empresa que lo estd haciendo pierda su
capacidad competitiva. De esta manera, la ventaja de que gozaba
hasta ese momento por costos y precios inferiores, desaparece.

Nos preguntaremos ahora de qué manera puede un medio de
transporte crear las condiciones para que la situacion inicial que
acabamos de suponer se modifique.
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A los fines de poder destacar con mayor claridad los diversos
problemas que implica este problema, daremos por supuesto, para
los préximos pasos que tendremos que dar en nuestros razonamien-
tos, que rigen condiciones de mercado perfecto (con transparencia
perfecta y sin preferencias). Daremos ademas por supuesto, por
el momento, que la ampliacion de la produccion —p. ej. al despla-
zar total o parcialmente a otras empresas del mercado— sea po-
sible con mayores ganancias, sin obstaculo alguno. Mas tarde, sin
embargo, habremos de abandonar estos supuestos. Por fin para
lograr una visibn mas clara, hacemos abstraccién de las corrien-
tes de transporte motivadas por la combinaciéon de los factores de
produccién y examinamos exclusivamente las relaciones de trans-
porte entre cada lugar de produccion y el respectivo lugar de
consumo.

2. — Mejoria en el valor de trdfico del sistema de transporte

Si, en el mismo espacio, introducimos un nuevo medio de
transporte o mejoramos la calidad del sistema de transporte exis-
tente (incluyendo los costos de transporte), la situacién inicial pue-
de modificarse si hay empresas a las que el cambio en el sistema
de transporte coloca en la situacién de poder hacer valer su su-
perioridad competitiva también en otras localidades, salvo el ca-
so que este efecto sea obstaculizado por preferencias o por infor-
macion deficiente con respecto a las condiciones del mercado.

a) Repercusién sobre el niimero de los lugares de produccion
aa) Importancia de los costos de transporte en el modelo

Supongamos, por ejemplo, que se introduce un medio de trans-
porte nuevo, con un valor de trafico superior al existente, y que
une los puntos A B—G L M. Supongamos ademas,
que los costos de transporte de un lugar a otro son, en cada caso,
diez. En tal caso, los empresarios de B pueden desplazar de sus
mercados respectivos a los empresarios de A y G, y los empresa-
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rios de L a los de G y M. En G, los empresarios de L no pueden
penetrar ya que alli ellos se encuentran en inferioridad competiti-
tiva con respecto a los empresarios de B.

A 125 D 87
B 90 C 88
_\_\
F 112 G 105 H 100
\\‘\
N
J 118 K 116 L9 ———— M110
Figura 2. — Introduccién de un medio de transporte desde A hasta M,

a través de B, G y L.

Por el momento, nosotros damos por supuesto que las empre-
sas no tienen ninguna posibilidad de adaptar sus costos a la nue-
va dimensiéon de su mercado (1). Todos los demas empresarios
del espacio considerado, subsistirin, atin los que producen con cos-
tos relativamente altos, ya que se encuentran protegidos, en su
drea de mercado, por el sistema de transportes deficiente.

bb) Variacion de los costos de transporte

(1) Si el nuevo medio de transporte implicara un cambio en el
nivel de los costos de transporte, otras serian las repercusiones
sobre las distintas empresas y la economia en su conjunto. Si por

(1) Tales procesos de adaptacion —-que excluimos por el momento— dan
lugar también a procesos econémicos. Los analizaremos mas adelante.
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ejemplo, los costos de transporte de un lugar a otro fueran sélo 4,
entonces —suponiendo condiciones de mercado perfecto asi co-
mo inexistencia de preferencias entre los vendedores y compra-
dores— todas las empresas, exceptuadas las de B, correspondien-
tes a este trayecto A—B—G—L—M, no, en cambio, las ubicadas
fuera de él, desaparecerian del mercado, ya que al no poder
seguir haciendo frente a la competencia, la demanda las abandonaria
totalmente. La produccién seria, en tal caso, absorbida exclusiva-
mente por las empresas de B, naturalmente a no ser que, al ha-
cerse cargo de la produccién que antes correspondia a las empre-
sas desplazadas, los costos unitarios suban en medida tal que anu-
len la superioridad competitiva (lo que excluimos desde un prin-
cipio).

(2) Si, en cambio, los costos de transporte de un lugar a otro fue-
ran 20, entonces tnicamente las empresas de B tendrian la posi-
bilidad de acaparar el mercado de las empresas de A. Todas las
demis empresas mantendrian, en tal caso, su posicion competiti-
va en su propia localidad. O sea: la estructura se modificaria so-
lo en dos lugares.

En todos estos casos se producirian cambios en la dimension
de las empresas y a menudo en su estructura también.

cc) Variaciones en otros rasgos cualitativos de los servicios de
transporte (2)

Hay muchos bienes que, al ser transportados, sufren un dete-
rioro en cuanto a su calidad. Expresado de otra manera: depende
de las cualidades del servicio de transporte (por ejemplo: velocidad,
seguridad o, en otras palabras, cuidado en el trato de los bienes,

(2) La mayor parte de los modelos abstractos de la teoria economica se bu-
san en la variacién del precio de un bien en un mercado determinado.
Por regla general, se considera que para cada producto hay un mercado
aparte, y que los distintos mercados se encuentran, entre ellas, en rela-
ciones de sustitucion. Contrariamente a este enfoque, nosotros, en nues-
tra definicion del concepto de valor de trafico, caracterizamos el perfil
cualitativo de un servicio de transporte a tiavés de seis valores phrcia-
les que se pueden hacer variar mediante aplicacién de costos mayores
0 menores. >
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posibilidad de establecer conexiones o sea necesidad de proceder a
un solo trasborde o a varios) si y en qué medida se producen en
el bien transportado disminuciones en cuanto a su calidad, redu-
ciendo, en un mercado lejano, la capacidad competitiva de una em-
presa que goza de cierta ventaja, y disminuyendo incluso el precio.
Por otra parte, el remitente o el destinatario de los articulos transpor-
tados, tienen exigencias en cuanto a la prestacion de transporte. Si,
por ejemplo, un articulo llega demasiado tarde a su destino, puede
ser que el mismo ya no pueda destinarselo para el fin al que se ne-
cesitaba originariamente. Por el contrario si llega demasiado tem-
prano, se ocasionan costos adicionales de almacenamiento. Ademas
es posible que un servicio de transporte carezca de interés cuando no
puede asegurar actos de transporte en la cantidad requerida y con
una determinada posibilidad de previsién. Estos son tan sélo al-
gunos ejemplos.

Para que nuestro modelo inicial sea sencillo y permita la vi-
sion de conjunto, hemos dado por supuesto que en un espacio de-
terminado se produce y se consume un solo bien homogéneo, abs-
traccion que abandonaremos recién mas adelante. En cuanto a la
sensibilidad del bien al transporte no hemos dicho nada. Con el
fin de no complicar el modelo inicial podriamos ahora dar sélo por
supuesto que se trata de un bien que puede siempre ser transpor-
tado solo a través de un trayecto determinado y de manera tal quz
no pierda el rasgo de la homogeneidad. En tal caso depende de
los rasgos cualitativos del servicio de transporte (velocidad, ca-
pacidad de desplazar bienes en masa, seguridad, previsibilidad,
comodidad, capacidad de establecer conexiones y frecuencia) a
través de qué relaciones puede transportarse un bien sin perder
su capacidad competitiva.

Ya a esta altura de nuestra exposicién podemos decir: cadz
variacién en la calidad del sistema de transportes trae consigo
—segun la naturaleza del bien transportado o segin la estructura
de los mercados— modificaciones en una situacién existente, cuan-
do de esta manera, empresas que gozan de cierta superioridad la
pueden hacer valer en mercados mas lejanos.

Citemos algunos ejemplos: cuando, gracias a mejoramientos
en el valor de trafico, ya no se deteriora més la calidad de los bie-

9



ESTUDIOS ECONOMICOS

nes transportados, tal como era hasta hace poco el caso en bienes
perecederos, como los alimenticios u otros, debido a la dura-
ci6on demasiado larga del transporte; o en bienes fragiles o
delicados (vidrio, muebles) debido al mal estado de los cami-
nos; otro caso se da cuando una empresa puede, gracias a una mo-
dificacién en el trayecto de los transportes, hacer valer en locali-
dades alejadas, una superioridad que ya tiene o que puede alcan-
zar (o sea: cuando la superioridad no se encuentra mas anulada
por la baja cualidad del sistema de transporte).

dd) Variacion del trayecto

A través del ejemplo que hemos utilizado para analizar el
caso de variaciéon de los costos de transporte, podemos ademas ad-
vertir lo siguiente: si, por cualquier causa se hubiese establecido
para el nuevo medio de transporte un trayecto distinto —por ejem-
plo desde A, a través de F G——H, tanto a C como a M— en-
tonces la estructura econémica del espacio considerado hubiese

sido conformada de una manera muy distinta que en el primer caso.

A 125
i C 88
10
! 10
F 112 ) H 95
107
\ 10 S
//
\. G 105 \ . =
JIB. gy 199 M 110
Figura 3. 5

10



LA INFLUENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

Si los costos de transporte son 10, a la empresa de C le sera
posible desplazar del mercado a las empresas de H y M. Las em-
presas de G tienen la posibilidad, también, de desplazar las de
F, siempre y cuando las empresas desplazadas no tengan la posi-
bilidad de reducir sus costos o recurrir a otra estrategia de mer-
cado. Las mismas empresas de G tienen incluso la posibilidad de
penetrar en el 4drea de mercado de las empresas de A. Sino se pro-
duce una ampliacién del consumo, las empresas de A veran re-
ducir sus ventas.

Procedemos ahora a hacer una pequefna variacién en el tra-
yecto: conectemos la localidad C a la red por intermedio de G,
en vez de H. La estructura del espacio, y la de algunas empresas
seran totalmente distintas. Las empresas de C podran hacer suyas
las ventas de las empresas de G, F y A. Las empresas de H subsis-
tiran. Ellas, ademas, tendran ahora, a su vez, la posibilidad de des-
plazar de su mercado a las empresas de M.

Tendremos pues, también aqui, una region de crecimiento,
otras en que se produce un vaciamiento econdémico y otras por
fin, de indiferencia en cuanto a los efectos del nuevo medio de
transporte. Es lo que pasa con los sub-espacios J, K, L, y E, don-
de no se produce ningin cambio, si bien algunas de las empre-
sas ubicadas alli se encontrarian en ventaja, mientras que otras en
desventaja, con respecto a las empresas emplazadas en el trayecto
del nuevo medio de transporte.

b) Repercusiones sobre la estructura de los mercados

Si nosotros —siempre bajo el supuesto de monoproducciéon de
un bien homogéneo, y el de mercado perfecto —suponemos otra
dispersion de los costos de produccion, podremos darnos cuenta
cudles son las estructuras de mercado a las que dara lugar el sis-
tema de transporte. Para la situacién inicial hemos dado por su-
puesto que el bien homogéneo es producido en cada localidad por
una sola empresa.

Observemos primero el segmento de trayecto A—B. Con el
establecimiento de la linea de transporte, la empresa de B tiene la
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V
A B C D E F G
10 10 10 10 10 10
130 109 100 110 120 110 140
e e e e e
Figura 4.

posibilidad de desplazar de su mercado a la empresa de A, ya que
puede ofrecer el mismo producto a un precio mis bajo que los pro-
ductores de A, esto es a 119.

Analicemos la repercusion en la forma de mercado. Hasta
ahora en ambas localidades la forma era el monopolio. Esta for-
ma no se modifica. El monopolista de A serd sélo reemplazado
por su vencedor. Tal hecho nos permite observar otra circunstan-
cia interesante. El precio del nuevo medio de transporte puede
bajar hasta cero, sin que se produzca el mis minimo aumento en
la demanda de transporte; y puede aumentar hasta 20,99 sin que
dicha demanda se reduzca. En cambio si sube a 21, la situacion
cambia stibitamente. La empresa de A recupera su capacidad com-
petitiva. En A nace un mercado duopolista. Si el precio del trans-
porte sube por encima de 21, la demanda de transporte desapare-
ce repentinamente. Se produce entonces una conformacién pecu-
liar, de la elasticidad de demanda de transportes (Fig. 5). Entre
B y C, bajo las condiciones que hemos fijado, el transporte no se
realizard. Se demandaria recién si el precio de transporte bajara
hasta 9.

Consideremos ahora el transporte en la linea C-D-E-F-G. Ba-
jo los supuestos adoptados, la empresa de G pierde su capacidad
competitiva y es desplazada por la de F. Nace asi una corriente
de transportes de F a G. Tanto en F como en G vuelven a formar-
se mercados monopolicos. El precio del nuevo medio de trans-
porte podria subir de 10 hasta 20,99 sin que esta demanda de
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A
Pprecio
21
>» X
0 X, Demanda de transporte

Figura 5.

transporte sufra alguna disminucién. Expresado de otra manera:
el transporte podria alcanzar en este tramo —en forma similar
al tramo A-B— el maximo de rentabilidad.

Todas las demas empresas —en C, D, E y F— conservan su
capacidad competitiva. Como forma de mercado se mantiene, en
principio, el monopolio. La empresa de C puede competir también en
D y en E, pero sin eliminar del mercado las empresas locales. En
D surgirdn las condiciones de un mercado de duopolio; en E, en
cambio, las de oligopolio, ya que también la empresa de F pue-
de aparecer en el mercado. Las relaciones de transporte son uni-
laterales. Fluyen de C a E y de F a E en sentido contrario. En la
constelacion de datos correspondiente a la situacién inicial se da
el maximo de elasticidad en cuanto a la demanda de transportes.
Un pequefio aumento o una pequeiia reduccién del precio de trans-
porte modifica los flujos de transportes totalmente, y al mismo
tiempo modifica la estructura de los mercados respectivos.

Podemos ver, por consiguiente, qué repercusiones produce
sobre la forma de mercado una variacién en los precios de los
transportes, como la misma linea de transporte depara a la em-
presa de transporte oportunidades distintas para lograr ganancias
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y cuan profundas pueden ser las repercusiones, incluso, muchas
veces, ante variaciones muy peyueiias, sobre la estructura de una
economia nacional.

La teoria de las formas de mercado permite llegar también a
otras conclusiones interesantes, ya que la formaciéon del precio se
realiza de manera muy distinta segtin se trate de monopolio o de
duopolio, oligopolio o polipolio. Sin embargo, para no complicar
la problematica inicial, no razonaremos en esos términos.

En forma anéiloga podemos analizar las repercusiones, si ha-
cemos variar rasgos cualitativos relevantes del servicio de trans-
porte como son la velocidad, la seguridad, la capacidad de des-
plazar bienes en cantidad masiva, etc. También en tal caso se
pueden producir —bajo constelaciones de datos correspondien-
tes— repercusiones sobre las formas de mercado respectivas, so-
bre la amplitud espacial de la capacidad competitiva de las em-
presas, asi como sobre las posibilidades de las empresas de trans-
portes en cuanto a su estrategia de mercado, en la forma ya ex-
puesta.

Hemos tenido que analizar los problemas del caso de un solo
bien homogéneo, puesto que en determinadas relaciones de la
economia mundial se dan efectivamente a menudo tales situacio-
nes. Por otra parte, no podemos comprender los procesos que se
han producido en las primeras etapas de la industrializacién —de
manera especial los procesos largos de vaciamiento econémico que
han afectado muchas regiones— si no hemos analizado las condi-
ciones establecidas en los supuestos de nuestro modelo inicial.

El nuevo medio de transporte, por consiguiente, ha modifi-
cado, segun sus propios “criterios”, la estructura econdmica del
espacio respectivo. En cambio fuera del trayecto recorrido por el
nuevo medio de transporte, la estructura queda intacta (regiones
de indiferencia).

¢) Repercusiones en el caso ideal del sistema de transportes
perfecto

Si hubiese sido posible concebir un sistema de transportes con
rasgos cualitativos iguales —lo que significaria un valor de trafico
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igual a la unidad, en todos sus elementos — surgiria como resulta-
do, en el supuesto que los costos de las empresas no sufran varia
ciones (3), nuevamente una estructura totalmente distinta. Con-
siderando que con un sistema de transporte ideal todos los actos
de transportes se realizan con velocidad infinita, previsibilidad
infinita, capacidad infinita en cuanto a la cantidad a transportar,
seguridad infinita, capacidad infinita para establecer conexiones,
frecuencia y comodidad infinitas, asi como con costos iguales a
cerc, las empresas de B podrian, con toda facilidad, desplazar del
mercado a todas las empresas en las otras localidades del espacio
considerado. El resultado serfa un monopolio de las empresas de
mejores rendimientos.

d) Conclusiones

La circunstancia que —bajo condiciones de mercado perfec-
to— ninguna empresa, de cualquier lugar del mundo, esta en con-
diciones de desplazar todas las demas, se debe, por consiguiente,
exclusivamente a la imperfeccién del sistema de transporte, el cual
ocasiona costos de transporte, disminuye la calidad del bien trans-
portado, necesita tiempo para su traslado, dificulta la previsibilidad
exacta, etc. Unicamente cuando la calidad del sistema de trans-
porte permite que la superioridad de una empresa se pueda hacer
valer en un mercado lejano, tnicamente en este caso puede la
competencia en ese mercado operar cambios de estructura, des-
plazando a los otros productores que hasta ese momento opera-
ban en élL

Expresado de una manera general: es la variacién en la ca-
lidad del sistema de transportes lo que determina cuales serdn los
procesos que ocurrirdn a partir de la situacion inicial que hemos

(3) Si este caso fuera real, todas las empresas podrian, naturalmente, con-
seguir, sin aumentar los costos, las materias primas donde son méis ba-
ratas, suponiendo que los mercados respectivos son accesibles, asi como
contratar la mejor mano de obra, con total independencia de su lugar
de residencia. Las diferencias de costos tendrian que surgir, en tal caso,
por otras causas (como diferencias en las aptitudes empresariales, dife-
rencias de productividad, etc.).
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supuesto. Si se introduce un nuevo medio de transporte, aparece-
rdn procesos econdmicos que se conforman de acuerdo con “cri-
terios que son propios” de ese medio.

Si abandonamos los supuestos que hemos establecido en la
pagina 4, podemos decir que la eliminacién de empresas con insu-
ficiente capacidad de adaptacién, desplazadas en la competencia
sera solo frenada por a) insuficiente transparencia del mercado,
b) preferencia y ¢) variacién inducida en los costos unitarios, al
incorporar la empresa nuevas dreas de mercado a su zona de ac-
cién cuando de esta manera su superioridad competitiva se redu-
ce. Una empresa que desplaza a otras del mercado, tiene que en-
contrarse también capacitada para hacerse cargo de la produccién
de aquéllas, sin que su superioridad competitiva se vea afectada
(nos ocuparemos de este problema méis adelante). Por regla ge-
neral, es de suponer que en este caso seran necesarias inversiones
adicionales. Toda inversién neta da lugar a consecuencias econé-
micas macro y microeconémicas que, igualmente, seran influencia-
das en forma caracteristica por el sistema de transportes.

Corresponde ahora analizar otros procesos que se estructu-
ran segun la calidad del sistema de transporte. Por un lado, se
trata de las nuevas posibilidades de desarrollo que abre el siste-
ma de transporte a empresas aventajadas (efectos de diferencia-
cion 1, 4 y 5) y que necesariamente dan lugar a procesos secun-
darios a través de los cuales se manifiesta la fuerza de estructu-
racion econémica del sistema de transportes. Por otro lado, dicha
fuerza de estructuracién determina las vias por las que fluyen las
corrientes que forman las magnitudes econémicas globales rele-
vantes, asi como su amplitud (efecto de diferenciacion 2). A es-
tas repercusiones, nosotros las llamamos “efectos de diferenciacién™
porque el sistema de transportes y las actividades de transportes
crean —“segun sus propios criterios” (4)— ventajas y desventajas
(en la mayoria de los casos modificando la situacién inicial) las

(4) También en las variaciones de nuestro primer modelo basico podriamos
ver repercusiones de la capacidad del sistema de transportes de produ--
cir efectos de diferenciacion. Sin embargo, en la situacién inicial se
ha dado por supuesto, desde un principio, una diferencia de costos v
precios, de un lugar a otro y por consiguiente también diferencia de
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que, si son aprovechadas, dan necesariamente lugar a procesos de
desarrollo econémico y otros cambios estructurales asi como pro-
cesos sociales distintos de una regién a otra.

B. Efectos de diferenciacion

1. — El efecto de diferenciacion del sistema de transporte, con
respecto a la funcidn de inversion

Al introducir el nuevo medio de transporte (o al mejorar el
sistema de transporte) cambia la eficiencia marginal del capital o
sea el valor de capital de las nuevas inversiones. Entra en fun-
cién una primera repercusién, tipica del sistema de transportes:
un efecto de diferenciacién que nos proponemos examinar como
surge y cuales son sus consecuencias.

Una empresa procederia —bajo condiciones de economia de
mercado— a realizar una inversiéon (5) tnicamente en el caso de
que, sobre la base de los ingresos que espera obtener mediante
esa inversién, le sea posible recuperar los gastos mas un interés
que el empresario considera suficiente. Este interés se llama —se-
gin se sabe— tipo de interés calculado.

El valor de capital de una inversién es el valor actual de los
ingresos netos esperados menos los gastos de adquisicion.

.=t
Co - T (gt‘ P ) - ao

capacidad competitiva, a la que recién el nuevo medio de transporte (o
el aumento en el valor de trafico) le abre la posibilidad para producir
sus efectos.

Alla, en cambio, donde, en la situacion inicial, las empresas tienen
estructura, costos y precios iguales —es este un caso que trataremos
recién en la seccion 2— el efecto de la distiibucién difevenciada de las
oportunidades para el desarrollo aparece como efecto externo, producido
por el sistema de transpoites. El efecto externo que nosotros hemos deno-
minado “primer efecto de diferenciacién”, aparece en forma pura en una
situacion inicial en la cual las empresas tienen la misma eficiencia mar-
ginal del capital. El valor de la produccién de las inversiones adiciona-
les es en todas las empresas igual a cero.

(5) Para todos los casos imaginables relacionados con este tema, constltese
a Wilhelm KRELLE, Produktionstheorie, Tubinga, 1969.
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Donde: C_ = valor de capital en el momento 0; g ., = ingresos
anuales netos; i = tipo de interés calculado, a_ = gastos de ad-
quisicion.

Una inversién es ventajosa cuando el valor de capital es ma-
yor o igual a cero. Si el empresario tiene que optar entre varios

proyectos, el nivel del valor de capital serd el factor determinante
para la seleccion de las inversiones.

En la constelacion de datos de nuestra situacién inicial, el
valor de capital de las nuevas inversiones es, en todos los luga-
res de nuestro espacio, negativo. Una produccién adicional me-
diante instalaciones adicionales podria sélo venderse a precios de-
crecientes. Como la capacidad actual cubre la demanda y por otra
parte, hemos dado por supuesto que las nuevas inversiones no lle-
van a costos decrecientes que hagan aumentar la demanda o que
abran posibilidades para una estrategia competitiva, las inversio-
nes adicionales ocasionarian con esta constelacién de datos, en to-
dos los lugares del espacio, tinicamente pérdidas.

El monto de las inversiones que se realizan en los distintos
lugares de un espacio, depende del precio de adquisicion —o sea
de los costos de la inversion en el momento inmediato anterior a
su realizacion— y de los ingresos netos que se espera obtener
mediante la inversibon —de su nivel y distribucién en tiempo—
asi como del tipo de interés calculado. Mientras la capacidad pro-
ductiva satisfaga, en la situacién inicial, la demanda, y mientras
no se produzcan ni se esperen impulsos internos o externos en el
sentido de una variacién de esa capacidad, es de suponer que, con
un comportamiento racional, no se producird ninguna tendencia a
una inversion neta adicional.

Esta situacion, en cambio, cambia en el momento en que, ha-
biéndose introducido el nuevo medio de transporte (6) (o habien-
do variado el valor de trafico tal como se ha esbozado arriba),
una empresa advierta la posibilidad de ampliar en forma benefi-

(6) Se adopta esta formulacion a los fines de la simplificacion. A menudo
aparece ya la disposicion para invertir cuando la introduccion de un
nuevo medio de transporte que promete una mejora en la capacidad
competitiva de la empresa, es esperada con una seguridad aproximada.
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ciosa sus ventas y penetrar en un mercado que hasta ese momento
le era ajeno. La magnitud de la propensién a la inversion (7) de-
pende de cuéntos son los mercados en que puede penetrar la em-
presa que goza de superioridad competitiva, del comportamiento
de los costos de la empresa, y del volumen esperado de las ventas
que la empresa quiere alcanzar mediante la ampliacién de su ca-
pacidad. En otras palabras: al incorporar un nuevo medio de trans-
porte, se modifica, en nuestra situacién inicial, el valor de capital
de las nuevas inversiones en forma diferente entre las distintas lo-
calidades del espacio considerado, en la medida —podemos decir—
en que las distintas empresas son favorecidas o desfavorecidas por
la variacién en el valor de trafico de las relaciones relevantes. Ca-
da variacién en el valor de trafico modifica la dispersion de estos
valores capital, siempre y cuando, asi como en la medida en que
son afectadas las afinidades respectivas.

Si suponemos igualdad en cuanto a la actividad desplegada
por el empresario y, con excepcién de la situacion inicial, conste-
laciones de costos iguales en todo sentido, sera el sistema de trans-
portes el que producird efectos de diferenciacion que seran favo-
rables para determinados lugares, en cambio, desfavorables para
otros. Las transformaciones se producen, en cada caso, segun la
medida en que varfan los valores de trafico y las afinidades.

Nosotros hemos considerado, en un principio, solo las dife-
rencias en los costos de produccién (o sea, en este caso, los pre-
cios) y en los costos de transportes. Pero ya hemos anticipado —y
tendremos todavia que ocuparnos de ello en forma mas detenida—
que, en una etapa mas avanzada del desarrollo, los elementos rela-
cionados con el perfil cualitativo de los bienes producidos y de
esta manera también del trafico, repercuten en la misma medida
y, en ciertas condiciones, en medida atn mayor.

Una empresa que se propone maximizar su ganancia, no in-
vertird, si al hacerlo, su ganancia total disminuye. Por consiguiente,
no procederd a realizar dicha inversién si las ventas adicionales

(7) Definida como medida objetiva para el aprovechamiento de una posibi-
lidad de desarrollo, suponiendo un comportamiento racional del sujeto
econémico y transparencia perfecta del mercado.
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se efectian con costos mayores, sin que de esta manera la ganan-
cia total pueda ser aumentada. Expresaremos lo que acabamos de
decir, de la siguiente manera: si un aumento de produccién es so-
lo posible a largo plazo con costos marginales crecientes que —su-
poniendo precios constantes— reducen la ganancia total, el valor
de capital de las inversiones adicionales se reduce nuevamente, ten-
diendo a cero. Nosotros tendremos la oportunidad de observar que,
en todos los procesos que debemos analizar, es importante la cir-
cunstancia si en el horizonte de las decisiones correspondientes se
prevén, a largo plazo, costos en alza, en baja, o constantes. La
perspectiva de que los costos marginales bajen, constituye siempre
el estimulo mas fuerte para un cambio de las estructuras existen-
tes.

Sinteticemos una vez mas lo expuesto hasta aqui: la fuerza
de estructuracién que surge como consecuencia de una modifica-
cién en un sistema de transporte existente o de una nueva activi-
dad de transporte depende, de acuerdo con los procesos que he-
mos analizado hasta aqui:

(a) De la dispersién de costos de produccién entre las empresas exis-
tentes, asi como de las potenciales, en un espacio determina-
do y —agregamos ahora— del margen del cual se dispone de
esta manera para una estrategia de los precios;

(b) Del valor de la produccién —distinto de un caso a otro—
de las nuevas inversiones, siendo de especial importancia la
medida en que sube o baja la curva de los costos al reducir
o aumentar la produccién del bien en cuestién;

(¢) De la medida en que existen preferencias;
(d) Del grado de transparencia del mercado.

Ademis de este efecto sobre la inversion, hay otros efectos de
diferenciacién que analizaremos en los puntos 2-5, y que son de
importancia decisiva para el desarrollo a largo plazo.

Las razones por las cuales abandonamos los supuestos inicia-
les, agregando los puntos (c) y (d), se deben a que atn una em-
presa con baja capacidad competitiva, puede mantenerse en el
mercado si goza de algin trato preferencial (por ejemplo si pue-

20



LA INFLUENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE

de contar con un determinado ntimero de clientes o incluso con
el apoyo del Estado u otras fuerzas). Sélo que en tal caso bajara
la productividad que podria obtenerse en el espacio respectivo,
en su conjunto. Por otra parte, la empresa en inferioridad de con-
diciones, puede también subsistir si no hay buenas condiciones en
cuanto a la transparencia del mercado, de manera que los clien-
tes no se den cuenta que en otros lugares pueden comprar mas
barato el mismo bien. También en este caso tenemos una reduc-
ci6n de la productividad potencial del espacio considerado en su
conjunto.

El efecto de diferenciaciéon de una inversion es, para las em-
presas existentes asi como para las potenciales (en estado de pro-
vecto) del resto de la economia, un efecto externo ocasionado por
una modificacion en el sistema de transportes, es decir, por una
actividad de las empresas de transportes o por la politica misma
(p. ej., del Estado). Incluso las empresas que tenian, con anterio-
ridad, las mismas oportunidades de desarrollo y cuyas nuevas in-
versiones (ocasionadas por impulsos adicionales de crecimiento)
tenian el mismo valor de capital, reciben por estos efectos externos,
oportunidades distintas de desarrollo y las nuevas inversiones que
ellas realizan, se caracterizan por valores de capital distintos. Para
algunas de ellas, esto significa pues un incremento de sus oportu-
nidades de desarrollo, en las otras, en cambio, una disminucién de
dichas oportunidades.

De acueido con un enfoque de estatica compaiativa, este efecto de di-
ferenciaciéon constituye, tal como hemos visto, un cambio de estructura pero
todavia no un impulso para el crecimiento. Y, sin embargo, se ha de notar
—tal como hemos demostrado en un trabajo sobre el desarrollo de Baviera
septentrional (8)— que, en una perspectiva a largo plazo, a menudo se pre-
senta, en un proceso dinimico de desarrollo, un cuadro distinto: La empresa
que goza de superioridad competitiva crea —en un momento 6ptimo para
ella— capacidad productiva adicional que, a su vez, esti dimensionada de
una manera 6ptima en funciéon de los fines de la conquista del mercado res-
pectivo. Por otia parte, una empresa que se encuentra en condiciones com-

(8) Ctr. Fritz VOIGT, Die gestaltende Kraft der Verkehrsmittel, in wirt-
schaftlichen Wachstumsprozessen. Untersuchung der langfristigen Aus-
wirkungen von Eisenbahn und Kraftwagen in einem Wirtschaftsraum
ohne besondere Standortvorteile, Bielefeld, 1959.
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petitivas de inferioridad, no desaparece enseguida. Supongamos que se tratd
de una empresa de tipo artesanal. Sin duda, se podra observar una reduccién
continua en su demanda. Pero, por un tiempo, subsisticin ambas empre-
sas: la empresa en expansién, y la otra, antigua. En el caso de que el
propietario de la empresa artesanal trabajaba antes con vaiios aprendices y
operarios, evidentemente este personal se ira reduciendo, hasta que final-
mente —segin el resultado de la mayoria de las observaciones realizadas sobre
casos concretos sobre la forma como reaccionan en tales situaciones los arte-
sanos independientes— sélo el patrén seguira trakbajando en su empresa. In-
cluso el propio hijo del artesano toma en la mayoria de los casog, un trabajo
en otra rama de produccién o en otra regién donde hay mdis opostunidades
para el desarrollo. Recién en el momento en que el patrén muere, desapa-
rece esta capacidad definitivamente. Es pues una evolucién que puede durar
hasta décadas. Si, pues, a través de un proceso de desarrollo, aparecen —de-
bido a mejoras sucesivas en el valor de trafico de un sistema de transporte—
tales diferenciaciones. se podra observar un crecimiento de las capacidades
globales del espacio considerado, crecimiento, sin embargo, que Ssera resul-
tado de una mera acvmulacién de capacidades 9).

Mientras que el primer efecto de diferenciacién tratado —que surge de
diferencias en cuanto a la evolucion del valor de capital de las inversiones—
se presenta preferentemente cuando se produce un cambio en la calidad
de un sistema de transpoite, sea mediante construccién de nuevas vias, in-
troducciéon de nuevos medios de transporte, o también mediante otras accio-
nes importantes de la politica de transporte, los efectos de diferenciacién res-
tantes constituyen una clara manifestacion del sistema de transportes exis-
tente. A través de estos efectos se puede ver cémo los circuitos de bienes e
ingresos se realizan —segin su propia naturaleza— necesariamente en el
cuadro de la dimensién espacial vy temporal, vy cémo e] sistemia de transpor-
tes constituye una fuente importante de desequilibrios, que puede dar lugar
a procesos inducidos de desarrollo econdémico, pero también a procesos re-
gresivos,

(9) En realidad debemos ya observar que tanto el crecimiento en un lugar
—bajo condiciones que todavia debemos analizar— como el vacia-
miento en el otro, manifiesta cierta independencia, una dinamica pro-
pia. En el enfoque macrodindmico tendemos demasiado a ver los dos
procesos en forma conjunta asi como a sumar el crecimiento por un
lado y el vaciamiento por el otro. Nosotros demostraremos que es im-
posible comprender muchas consecuencias de la politica de los trans-
portes si no las analizamos en las dimensiones del espacio cuya supe-
raciéon nunca es posible en forma completa debido a la imperfeccion
del sistema de transportes. Con otras palabras: el crecimiento en un
lugar y el vaciamiento en otro, tienen su origen en el mismo impulso;
sus repercusiones sobre las relaciones espaciales relevantes en un caso
y en el otro, sin embargo. deben considerarse por separado. En sus
repercusiones, pues, no pueden ser saldados, sino que quedan, en cierta
medida, independientes.
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2. — Segundo efecto de diferenciacién: dispersion espacial
del efecto ingreso

a) Concepto del “efecto ingreso”

Entendemos por efecto ingreso el efecto de una variable que
se considera en un primer momento como independiente —como
por ejemplo las inversiones, o las exportaciones (10)— sobre un
ingreso agregado (p. ej., sobre el ingreso nacional). Son ante todo
las inversiones las que, a través de los costos que implican, repre-
sentan ingresos para los factores. Cada inversion adicional es una
fuente de ingresos para quienes colaboran en su concrecién, in-
gresos que no podrian surgir sin el acto de la inversién. Como es
bien sabido, el ingreso adicional tiende a ampliarse (segun el va-
lor reciproco de la tasa marginal de ahorro), por medio de los
gastos adicionales que, a su vez, se transforman en ingresos.

La teoria econémica suponia hasta ahora que el efecto ingreso
se produce “en una economia nacional, a nivel macroeconémico”,
sin analizar la dimensién espacial de este efecto. Es precisamen-
te en la dispersién espacial no uniforme de este efecto donde se
manifiesta la repercusion particular de un sistema de transportes.
Cada cambio significativo en alguno de los elementos del valor de
trafico y cualquier medida de politica econémica tomada con res-
pecto a la actividad de los transportes y que repercute en tal sen-
tido, modifica lo que hemos llamado la dispersion espacial del efec-
to ingreso.

b) Sobre el concepto “dispersién espacial del efecto ingreso”

Toda inversién adicional, lo sabemos ya, produce, con el trans-
curso del tiempo, merced al proceso de multiplicacién, un multi-
plo del ingreso, que en el andlisis keynesiano depende del valor
reciproco de la propensién marginal al ahorro. Los costos de la
inversién se convierten en la primera fase en ingresos de los tra-
bajadores que participan en la concrecion de la inversion, asi co-

(10) Exportaciones aqui no en el sentido de salida de bienes de un territorio
nacional sino salida de bienes de un espacio determinado (siendo indi-
ferente si constituye parte de un territorio nacional o si esti atrave-
sado por fronteras politicas o adminisirativas).
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mo en pagos a los proveedores de las maquinas, las materias pri-
mas y otras prestaciones. En la medida en que se transforman en
ingresos, los flujos monetarios se convierten en los gastos de los
nuevos percibidores de ingresos, distribuyéndose cada vez entre
los beneficios de los empresarios y los ingresos de los demas fac-
tores.

Lo importante para la problemdtica que estamos analizando
es lo siguiente: este aumento de la demanda afecta los distintos
sectores de la actividad econémica pero en distinta proporcién. Se
ven mas favorecidos los sectores que se benefician en proporcién
mayor del incremento de la demanda, especialmente aquellos que,
considerando el estado de desarrollo econémico y social, ofrecen
productos cuya elasticidad de la demanda con respecto al ingreso
es elevada. Cuanto mayor es la elasticidad de la demanda, tanto
mayor serd la parte del ingreso adicional producido por el efecto
ingreso, que fluird hacia el sector econémico favorecido. En cam-
bic, se verdn desfavorecidos aquellos sectores cuyos productos son
menos demandados al aumentar el ingreso.

Ahora bien, si las materias primas y las maquinas provienen
de otros lugares que en el que se realiza la inversién, y/o el lu-
gar de trabajo de los obreros no es el de su residencia, los ingre-
sos, que fluyen en sentido contrario a los factores, se dispersan. En
consecuencia, podemos hablar, en principio, de una distribucién
espacial del efecto ingreso. Esta distribucién, sin embargo, no es
uniforme en todo el espacio (11) y en las distintas ramas de la
actividad econémica.

c) Naturaleza de este segundo efecto de diferenciacién
del sistema de transportes

(1) Consideramos primero aquella parte del ingreso adicional ge-
nerado por la inversién, que se convierte, bajo la forma de costos
de mano de obra, en salarios. Los salarios se pagan en el lugar de

(11) Por el momento tratamos el ingreso adicional que surge de una inver-
sién, y nos preguntamos cémo se distribuye sobre el espacio. Mencio-
naremos solo de paso que se producen efectos de substitucién al cru-
zarse los nuevos ingresos con los movimientos, en el espacio, de los anti-
guos flujos de ingresos. Lo que nos interesa son las variaciones netas que
resultan dentro del espacio considerado, o sea de una localidad a otra.
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Ta inversion. Ellos contintian su fluir en el circuito de ingresos ya
que su mayor parte se gasta, mientras s6lo una parte pequena se
ahorra. La mayor parte de los gastos de los obreros se realizan en
el lugar de trabajo (o sea en el lugar de la inversion) o en el de
su domicilio. Es bien sabido que el obrero también gasta en otros
lugares. Asi por ejemplo en donde pasa las vacaciones, o en otros
lugares y por otros motivos. En las etapas iniciales del proceso de
industrializacion, cuando las condiciones de transporte eran defi-
cientes, el lugar de residencia y el de trabajo estaban muy proxi-
mos. Las compras se hacian muy rara vez fuera de ese lugar. A me-
dida que el sistema de transportes fue mejorando, se fue impo-
niendo el movimiento pendular. Los domicilios de los obreros se
fueron alejando cada vez mis del lugar de trabajo. También en
esta situacion, los obreros efectuaban la mayor parte de sus gas-
tos en el lugar de trabajo o en el de su domicilio. Con el mejora-
miento del sistema de transportes, aumentaron las compras en
otras localidades.

(2) Un proceso similar podemos observar en la adquisicion
de materias primas, productos semielaborados y maquinas. Tam-
bién aqui se generan ingresos que fluyen més alla de los costos.

aa) Mientras el sistema de transportes era todavia deficiente,
las materias primas y los bienes semielaborados se adquirian en
localidades cercanas. Las mdaquinas, por lo menos en los princi-
pios del proceso de industrializacién, se fabricaban en la localidad
en que se realizaba la inversién. A medida que la calidad del sis-
tema de transportes fue mejorando, se fueron alejando cada vez
mas los lugares donde se adquirian (en calidad y cantidad ca-
da vez mayor) las materias primas, los productos semielaborados
y las miquinas. Ahora bien, lo que es importante para nuestra pro-
blemdtica, es la circunstancia que estas localidades no se encuen-
tran dispersas, dentro de un espacio, de una manera casual. Ra-
ras veces se trata, en tales casos, de lugares unidos al sistema de
transporte deficiente. Existe todavia hoy en el mundo un gran nu-
mero de fuentes de materias primas que merecerian ser explotadas,
v que no lo son por la tnica razén de que su transporte ocasiona-
ria costos demasiado elevados o rebajaria su calidad, o sea: por-
que el sistema de transportes con que cuentan es muy deficiente.

25




ESTUDIOS ECONOMICOS

Ep tal sentido, la region del Ruhr, Inglaterra, Silesia septentrio-
nal y las regiones industrializadas de EE.UU., han sido los prin-
cipales proveedores de materias primas para el proceso de indus-
trializacion, porque el transporte hasta los mercados respectivos
se podia realizar de manera eficiente y barata (en especial por vias
acudticas, mads tarde en combinacién con el ferrocarril). En cam-
bio, encontramos en otras partes del mundo regiones con fuentes
de materias primas de mayor calidad y facilidad de extraccién a
los existentes en los paises industrializados, sin que la explotacién
de tales recursos haya alcanzado hasta este momento iguales pro-
porciones, debido a que dichas regiones se encuentran todavia co-
nectadas, de manera deficiente, con el sistema mundial de trans-
portes.

A través del proceso de industrializacion —como en cualquier
caso de modificacion en las distintas dimensiones del valor de tra-
fico que incide en las afinidades— se produjeron en la mayoria de los
casos, en la adquisicion de materias primas, migraciones tipicas
hacia las regiones contando con las fuentes de mayor rendimiento
(en cuanto a calidad de la materia prima y a los costos de explo-
tacion y comercializaciéon). El sistema de transportes debia posi-
bilitar la explotacion de manera tal que los productos pudieran
ser ofrecidos, en el lugar en que se utilizaban, bajo condiciones
competitivas.

bb) En la fabricacién de maquinas, en cambio, encontramos
exclusivamente localizaciones en puntos del sistema de transpor-
tes especialmente favorecidos. En otras localidades estas industrias,
por regla general, no pueden desarrollarse.

(3) El ingreso adicional fluye como poder de compra hacia
todas las demds ramas de la actividad econémica pero —tal co-
mo hemos podido comprobar en el punto b) —no en forma uni-
forme, sino que favorece los productos cuya elasticidad de de-
manda es alta con respecto a los precios, en desmedro de aque-
llas ramas cuyos productos han pasado a ser bienes inferiores. Este
efecto de diferenciacion secundario, da lugar a nuevas corrientes
de trafico muy distintas. En el caso de los bienes inferiores dichas
corrientes merman. Ademads, los ingresos adicionales obtenidos en
la primera fase, siguen fluyendo a través de las compras y de los
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nuevos ingresos que se generan de esta manera. Estos flujos secun-
darios, terciarios y subsiguientes, favorecen —como ingresos y
enseguida como poder de compra— en mayor medida los espa-
cios en que se producen bienes con alta elasticidad ingreso de la
demanda, que a aquéllos que producen bienes cuya elasticidad
ingreso de la demanda es baja.

(4) La conclusion que sacamos de estos razonamientos es que
el ingreso adicional generado por la inversion no se distribuye so-
bre un determinado espacio de manera uniforme, sino que sigue
siempre estrechamente la red de transportes (12).

Hay que tener ademis en cuenta que las inversiones no cons-
tituyen una operacién tnica sino que, a través de un proceso de
desarrollo, se vuelven a realizar nuevas inversiones. El primer efec-
to de diferenciacién trajo consigo una conformacion muy diferen-
ciada de los valores de capital de las nuevas inversiones, hecho
que llevo, en el espacio considerado, a una actividad inversionis-
ta muy diferenciada, incluso con respecto al tiempo. Las locali-
dades que se caracterizaban por un valor de capital negativo de
las inversiones, han quedado, ya por esta causa, cada vez mis reza-
gadas. En cambio otras localidades, especialmente favorecidas por
el sistema de transportes, se encontraron cada vez mas estimula-
das en su progreso. El segundo efecto de diferenciacion que sur-
ge por la dispersion de los ingresos adicionales, también sigue muy
estrechamente el sistema de transportes y favorece en forma inten-
siva siempre las mismas localidades, o sea aquéllas que ya recibie-
ron estimulos especiales por el primer efecto de diferenciacion. En
cambio otros espacios quedan intactos, o sea no reciben ningin
ingreso adicional generado por la inversion.

El segundo efecto de diferenciacion actiia no solo a través de
las inversiones que crean ingreso adicional, sino también como
consecuencia de la formaciéon y el consumo de ingresos que sur-

(12) Las partes de la red de tiansporte decisivas para el ulterior fluir de los
salarios (o sea, el transporte local o suburbano) no coinciden con aqué-
llas que son relevantes para las maquinas (donde se requieren medios
especialmente buenos y seguros) o para las materias primas (donde lo
principal es contar con medios baratos, el ejemplo clasico de ello es la
navegacion).
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gen de la actividad econémica basada en la division del trabajo.
También aqui la distribucion espacial de los salarios depende, por
ejemple, de la calidad del sistema de transporte local o urbano y
también se modifica —a largo plazo— si dicha calidad también
lo hace.

Hay que destacar que, para un proceso de desarrollo a largo
plazo, la aparicién de lo nuevo y la desaparicion o transformacion
de lo existente, reviste especial interés, sobre todo cuando el pro-
ceso llega, con el tiempo, a afianzarse.

La introduccién de un medio de transporte eficiente o el me-
joramiento del existente tiene como consecuencia una amplia-
cion del espacio favorecido por el efecto ingreso gracias a las in-
versiones que se realizan. Son muy pocos los casos en que los es-
pacios intermedios que han quedado cconémicamente vacios, re-
ciban algin estimulo adicional.

Resumiende, digamos entonces que la posibilidad de supe-
rar la distancia entre el lugar de la inversion y ¢l de los percibi-
dores de ingresos efectian sus gastos, y de esta manera, la difu-
sion espacial del efecto ingreso son por consiguiente una funciém
del valor de trafico del sistema de transporte. Cuanto més defi-
ciente es el sistema, tanto mas se producirin los bienes de capital
en el lugar donde se realiza la inversién y tanto mas reducido se-
14 el movimiento pendular de los obreros entre el lugar de traba-
jo y residencia. El efecto ingreso se concentrard, en tal caso, en
el lugar de la inversion. En cambio, cuanto més eficaz es un sis-
tema de transporte, tanto més se difundira el efecto ingreso en el
espacio considerado, pero no en circulos concéntricos sino a lo largo
del sistema de transporte y en funcién de su valor de trafico.

De manera que, atn si en la situacion inicial todos los puntos
del espacio considerado gozaban de las mismas oportunidades para
el desarrollo, la introducciéon de un nuevo medio de transporte con-
duce a nuevos efectos de diferenciacion.

La figura geométrica de la dispersion espacial del efecto in-
greso y su modificacion al mejorar el sistema de transporte local
y suburbano se presenta, por consiguiente, de manera especial-
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mente clara en el caso de los salarios. Tal como hemos demostra-
de, en la primera fase del circuito monetario que se genera des-
pués de la inversion, podemos observar puntos de gravitacion en
el lugar de la inversion y en el de domicilio de los obreros, puesto
que estos residen en lugares proximos al lugar de la produccion.
La consecuencia es, en la gran mayoria de los casos, que el efecto
ingreso da lugar a una especie de centro focal en el lugar de pro-
duccion, o en sus proximidades, mientras que el ingreso adicional
que genera la inversion —en forma similar a la intensidad decre-
ciente de las irradiaciones— disminuye a medida que la distancia
respecto al lugar de inversion aumenta a lo largo del transporte
local de pasajeros mas eficiente. A los lados de estas vias, a po-
cos kilometros de distancia, el efecto ya cae vertiginosamente al
valor cero. En cambio, a lo largo de las vias el efecto ingreso de-
saparece a distancias mucho mayores que requieren viajes de 1 ho-
ra a1 1/2 (como maximo) de duracion. En los espacios que cuen-
tan con pocos medios de transporte, la difusion del efecto ingre-
so a partir de la via de transporte es tanto mayor cuanto mas re-
ducida es la distancia, y en cambio, tanto menor cuanto mayor es
la distancia, llegando a ser nula.

Por consiguiente, el efecto ingreso no disminuye al aumentar
el diametro de los circulos concéntricos, sino que —como pudi-
mos ver— estd intimamente vinculado a la calidad de los medios
de transporte locales de pasajeros de mayor rendimiento y que
ejercen mayor atraccién. Cuanto mejor es el sistema de transporte
—lo reiteramos una vez méas— tanto mas se difundird la accién
de este efecto y, viceversa, cuanto mas deficiente, tanto mas limi-
tado.

d) Participacién de los factores de produccion en la estructura
de la dispersion espacial

Durante las etapas iniciales de un proceso de desarrollo eco-
némico, la participacion de la mano de obra juega, en las inver-
siones a realizar, un papel relativamente importante. Por otra par-
te, con un sistema de transporte deficiente, los bienes semielabo-
rados y las maquinas se producen en la mayoria de los casos en
lugares préximos. La difusion del efecto ingreso sobre el espacio
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considerado es, en esta etapa del desarrollo, relativamente reduci-
da. La dependencia con respecto al lugar en que se realizan las
inversiones, es relativamente fuerte.

En la medida en que mejora el sistema de transporte, se pue-
den aprovechar cada vez mas las ventajas, en cuanto a la produc-
tividad, de la division del trabajo, por regla general tanto mas se
alejan entre si los distintos eslabones del proceso productivo, y
—en las primeras fases de la evolucién ulterior de los ingresos—
la participacién de los salarios en el efecto ingreso se hace cada
vez menor. La difusiéon del efecto ingreso que producen las inver-
siones abarca distancias cada vez mayores. Pero —con la cons-
telacién actual de datos y la que es de esperar para un futuro pre-
visible— esta difusiéon espacial cada vez mayor no tiene como re-
sultado que el efecto ingreso se difunda de manera uniforme. Es
de suponer, mas bien, que también en el futuro, sean siempre fa-
vorecidos los mismos lugares. La gran mayoria de las localidades
del espacio no seré afectada. Unicamente alrededor de los lugares
de donde provienen las materias primas, los productos semiela-
borados, y las mdquinas, se distribuird sobre una determinada su-
perficie la parte de los ingresos adicionales que corresponden a
los salarios. Pero también alli, la distribucién no se realiza de ma-
nera uniforme, sino en funcién de las diferencias existentes en cuan-
to a las cualidades del sistema de transporte local.

De manera especial las fibricas de maquinas han alcanzado
—a menudo, a partir de una preduccién de tipo artesanal— los
altos rendimientos industriales actuales, gracias al efecto de dife-
renciacion del sistema de transportes. Las empresas que se en-
contraban en lugares vinculados de manera deficiente al sistema
de transportes interregional, no participaron, por regla general, del
proceso de crecimiento inducido por las inversiones adicionales
asi como por el efecto ingreso de las mismas. Sélo los espacios fa-
vorecidos por el sistema de transporte pudieron hacer valer en
forma integral sus condiciones para el desarrollo.

Por consiguiente, vemos nuevamente que, la parte del flujo de
ingresos que resulta de las inversiones adicionales, es en determi-
nados lugares, estimulado por el sistema de transportes, relativa-
mente grande, mientras que en otros lugares es comparativamente
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menor. Pero, ain en el caso en que consideremos el sistema de
transportes como una constante, una nueva inversion da lugar a
flujos monetarios y, de esta manera, a efectos ingreso favorecien-
do el espacio en su conjunto de una manera muy desigual. Como
un ingreso adicional constituye un punto de partida para compras
adicionales y para procesos adicionales de desarrollo econémico,
tenemos de esta manera, un efecto de diferenciacion que se tra-
duce en oportunidades desiguales para el desarrollo.

3) — Tercer efecto de diferenciacion: la dispersion espacial
de la accion del efecto de capacidad

Por efecto capacidad de las inversiones entendemos el incre-
mento de las posibilidades de ampliar el equipo destinado a la
produccién, gracias a las inversiones. Tal como ya es sabido, to-
da inversion productiva conduce —una vez realizada— a un au-
mento del producto (output) (13).

Un aumento de capacidad realizado por una inversion, pro-
duce sus consecuencias sobre la economia nacional de la siguien-
te manera: en el mercado se ofrece una cantidad adicional de bie-
nes. Lo que interesa aqui es, sin embargo, una perspectiva distin-
ta de la que suele aplicarse a estos dos efectos: el de ingreso y el
de capacidad. Nosotros nos preguntamos: gen qué lugares se ven-
dera la produccién adicional?; ¢Qué procesos pone en marcha, en
el ambito espacial, este flujo de bienes en cuanto a: flujos mone-
tarios adicionales en el interior de las localidades respectivas y
posibilidades de aprovechar nuevas reducciones de costos mar-
ginales?

También aqui podemos comprobar que, por regla general,
la colocacién de la produccion adicional no se distribuye sobre el
espacio de manera uniforme, sino que las cantidades compradas

(18) Los conceptos de produccién y producto (output) deben interpretarse
en forma extensiva, o sea, no como resultado material de una actividad
industrial sino incluyendo los servicios de otras organizaciones, no Ju-
crativas como son el Estado, las escuelas, etc.
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difieren mucho de un lugar a otro. Hay lugares en que se com-
pran grandes cantidades de produccion adicional y hay otros en
que no se compra nada.

Si estas compras, mientras dure el equipo, dan lugar a un nue-
vo flujo de bienes desde el lugar de la inversion hacia los distin-
tos puntos del espacio, o modifican el flujo existente, hay que con-
tar, en forma simultinea o después de cierto tiempo, con un
flujo monetario o con la modificacion del existente, o sea con
el pago del precio de compra que fluye en sentido contrario al
de los bienes.

Una empresa que persigue la maximizacién de sus ganancias,
amplia su produccién tnicamente si las mismas aumentan. En
cambio no lo hard si disminuyen. Este punto critico serd alcan-
zado cuando los costos unitarios de la empresa que resulta vic-
toriosa en la competencia aumentan al aumentar la produccion,
siempre y cuando el precio no pueda aumentarse en la medida co-
rrespondiente. Mas importante atn es el momento critico en el
que una produccién adicional anula la superioridad competitiva.
En cambio, si al aumentar la produccion, los costos unitarios dis-
minuyen, la empresa aumentari cada vez mis su capacidad com-
petitiva, en el caso de que logre aumentar sus ventas. Esta posi-
bilidad de aprovechar costos marginales decrecientes (14) fomen-
ta muy intensamente el proceso a través del cual una o varias em-

(14) Ya nos hemos refeiido brevemente mdas arriba, a la impoitancia de
los costos marginales decrecientes o crecientes en funciéon de los pro-
gresos o innovaciones técnicas y oirganizativas. Alli; esta chance asi co-
mo la limitacion para una evolucion diferenciada de la productividad
y capacidad competitiva de las empresas en las distintas regiones, apa-
receran simplemente como medida para el rendimiento marginal del
capital] que varfa en funcién del sistema de t:ansporte de un lugar a
otro. En cambio aqui, la introducimos como un efecto de difeiencia-
cion independiente. Siempre se ha podido observar el fendmeno que,
dentro de determinados limites del volumen de produccion, se daba la
oportunidad de reducir los costos unitarios aumentando la produccién (en
la mayoria de los casos una vez realizadas las inveisiones adicionales).
Hablamos, en este caso, desde una perspectiva a laigo plazo; de la
oportunidad para aprovechar costos marginales decrecientes. La cues-
tiéon de si y en qué medida se pueden aprovechar los costos decrecientes:
—considerando las demas condiciones iguales puede depender del
sistema de transportes que aqui da lugar al efecto de diferenciacion
que son distintos de un lugar a otro. Fsta es la razén por la cual tuvi-
mos que tratar este efecto separadamente.
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presas favorecidas en cuanto a su localizaciéon logran el predomi-
nio del mercado, mientras otras desaparecen. En la medida en que
subsista la posibilidad de aprovechar costos marginales, bajaran,
con cada ampliacién de las ventas, los costos unitarios de la pro-
duccién total, y aumentard cada vez mas la superioridad compe-
titiva en relacién con las empresas que no tienen esta posibilidad.

En tal sentido, mientras sea posible aprovechar, mediante in-
versiones, costos marginales decrecientes, el efecto de capacidad
constituye un impulso para una concentraciéon cada vez mayor.
Cuanto méas bajos sean los costos unitarios de las empresas aven-
tajadas, tanto mas dificil resultard para las demas, —existentes o
en formacion, pero desfavorecidas en cuanto a su localizacién, v
que, debido al volumen demasiado reducido de sus ventas, no tie-
nen esa oportunidad de bajar los costos unitarios ampliando la pro-
duccién— mantenerse en condiciones competitivas frente a las gran-
des empresas, ya que el sistema de transportes no les permite am-
pliar satisfactoriamente su mercado.

4. — La no coincidencia entre la distribucion espacial de los
efectos del ingreso adicional y los de las ventas adicionales

Por regla general, la distribucién del efecto capacidad den-
tro de un espacio econémico nacional no coincide con la del efec-
to ingreso resultante de la misma inversion (o de las mismas in-
versiones). Las ventas correspondientes a la produccion adicional
resultante del efecto capacidad de la inversion no se realizan en
las mismas localidades y cantidades en que aparecen los incremen-
tos de ingreso generados por la misma inversién. Esto significa
que la nueva demanda no es, en forma perfecta y exclusiva, una
funcién de los ingresos adicionales resultantes del efecto ingreso
de dicha inversion.

Para un economista acostumbrado a pensar sélo en términos de los
modelos abstractos de la teoria moderna del desarrollo, esta afirmacién
puede parecer, a primera vista, objetable. Llamamos sin embargo la atencién
sobre el hecho que, desde el punto de vista macroecon6mico no nos apar-
tamos de la orientacién actualmente dominante en la Ciencia Econémica
en cuanto que, al iniciar nuestros razonamientos, dimos por supuesto: que,
para el espacio considerado, las compras adicionales estin dadas, en todas
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las  localidades del espacio, restando del ingresa global el ahorro global.
Aqui, sin embargo, nos proponemos sefialar otro fenémeno, que en el caso
de un modelo de monoproduccién no tiene que producirse necesariamente
y que, en cambio, se hace evidente recién cuando se pasa a una economia
con muchos productos y divisién de trabajo.

Si, en un lugar que no ha sido beneficiado por el efecto ingreso de
determinadas inversiones, o sea donde no se crea ningln ingreso adicional,
aparece una nueva oferta de un bien especialmente deseado, es posible
que el mismo sea comprado. El monto correspondiente al precio de compra
debera ser restado de un ingreso o de un patrimonio existentes. Este es el
caso que nos interesa aqui.,

En los lugares en que hay producciones que se interrumpen por no
ser rentables, por lo menos una parte de los praductos se esta acopiando. Los
bienes respectivos se compran a la empresa o empresas aventajadas situadas

en una zona alejada. Hacia alli fluye el monto correspondiente al precio
del bien respectivo:

La teorfa concluye —a menudo en forma un tanto precipitada— que,
en tal caso, entran en accién tendencias compensatorias en el sentido de
que en el lugar de las empresas desaparecidas aparecerian otras dedicadas
a la produccién rentable de otro bien (u otros bienes). En cierta medida
esto puede suceder, pero muy raras veces, en forma completa. La fuerza
de estructuracién del sistema de transportes constituye un obstaculo para
que tal evolucién se cumpla totalmente. Este proceso es, por lo menos
parcialmente, causa del desarrollo desequilibrado de muchas regiones y de
muchas partes del mundo y debe ser analizado desde el punto de vista de
la fuerza de estructuracién del sistema de transportes.

Toda diferencia entre la difusién espacial del efecto ingreso v
del efecto capital, constituye fuente de flujos monetarios de po-
der adquisitivo, que fluyen hacia los lugares donde se produce la
produccién adicional (15). Desde alli fluyen hacia los factores de
produccion.

La teoria clasica consideraba como inherente a la economia de
mercado, una compensacién entre esos flujos de poder adquisitivo,
y no vefa los procesos que acabamos de sealar. El hecho que tal
compensacién no se efectuaba ni se efectie, se debe a las siguien-
tes determinantes que conforman el sistema de transportes:

(15) El monto correspondiente al precio de compra se paga por consiguiente
con ingresos o patrimonios provenientes de otras fuentes. Lo tipico en
este proceso es, pues, un permanente efecto de vaciamiento.
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(1) Un permanente drenaje de poder adquisitivo, de desinver-
siones y bajos ingresos no permiten que aparezcan oportunidades
mayores para nuevas inversiones. Ahi donde hay competencia de
precios, la eliminacién de las empresas marginales es mas intensa,
sin que, a través de estos procesos, surjan otras ventajas de locali-
Zacién que permitan una compensacion.

Las empresas locales que sucumben en la lucha competitiva
son eliminadas en medida tanto mayor cuanto mis perfecto es el
mercado y cuanto mds puede hacer valer su superioridad la em-
presa alejada. Sélo la falta de transparencia en el mercado y las
preferencias pueden entorpecer este proceso.

La teoria sostenia que ante tal empeoramiento de las condi-
ciones de localizacién, la empresa tiene muchas posibilidades de
adaptarse bajando los salarios y renunciando al beneficio del em-
presario. Pero, bajo las condiciones del proceso de desarrollo eco-
noémico en el cuadro de la economia de mercado moderna, tal reac-
cién tendiente a conservar la capacidad competitiva es sélo posi-
ble en un espacio relativamente reducido y en ramas de la activi-
dad econémica que trabajan con una participacién intensiva de la
mano de obra. Si las ventas de una empresa son mayores en sus
proximidades, y van disminuyendo en cambio, a medida que cre-
ce la distancia, una baja de salarios implica la reduccién del po-
der de compra local, de manera especial cuando (no es el caso
tipico de nuestro modelo inicial con un solo producto, pero si el
de la realidad de nuestra economia moderna) también muchas
otras ramas de actividades de la regién son afectadas por el pro-
ceso de vaciamiento. Por otra parte, la reduccién de los beneficios
del empresario restringe las posibilidades de autofinanciamiento.
En ramas caracterizadas por ripido progreso técnico lo que obli-
ga a hacer inversiones nuevas y costosas, esto significa un rapido
envejecimiento de las empresas. La financiacién sin suficiente ba-
se de capital propio es siempre dificultosa y cara. Esta circunstan-
cia obliga a los productores marginales, después de cierto tiempo,
a abandonar el mercado o a incorporarse en un trust, el cual, sin
embargo, s6lo puede formarse en la regién aventajada. La pro-
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pensién a invertir, en la region desfavorecida bajo tales condicio-
nes, sigue bajando, con lo cual disminuyen los impulsos para el
reestablecimiento de la situacién anterior.

(2) Completamente distinta es la situacién en la region aven-
tajada: alli donde el efecto ingreso de las inversiones anteriores
es mas fuerte y hacia donde ademas —analogamente al efecto del
multiplicador del comercio exterior— fluye poder adquisitivo adi-
cional, se forma para las inversiones y bajo la forma de un nuevo
impulso adicional, otro valor de la produccién en aumento. En el
lugar aventajado se fabrican los bienes, lo que implica el pago de
salarios que en la mayoria de los casos se gastan en el mismo lugar
de la produccién. Alli nace el beneficio del empresario. En cam-
bio, los bienes cuya produccion tiene estos resultados no se ofre-
cen en el mismo lugar sino en un mercado lejano.

Los flujos monetarios que se concentran en el lugar favoreci-
do posibilitan una evolucién bancaria sumamente ventajosa. Tam-
bién compaififas de seguros, asi como otras instituciones de infra-
estructura, se pueden fundar y mejorar cada vez mds, con mu-
cha mayor facilidad que en otros lugares. Cada uno de esos im-
pulsos genera nuevas inversiones, sin que por el momento surjan
suficientes fuerzas adversas que contrarresten la evolucion.

El hecho que el proceso autoregulador, compensatorio de ta-
les evoluciones, supuesto en el pasado por los tedricos, se realice
en el espacio de manera muy imperfecta y con mucho atraso es,
por consiguiente, resultado de la imperfeccion del sistema de trans-
porte, o sea del valor respectivo de tréfico.

~ Incluso la ampliacién que, gracias a las constantes mejoras
del sistema de transportes, experimenta (en forma diferenciada)
la difusién de los dos efectos de dispersion espacial, tiene por con-
secuencia, a lo largo del proceso de desarrollo que siempre se eli-
jan como localizaciones éptimas para las nuevas inversiones los
‘mismos lugares ya aventajados. En ellos se sigue mejorando cons-
tantemente la infraestructura, se estin formando los mejores obre-
ros especializados, se constituyen incluso los centros administrati-
vos y bancarios, y se crean las mejores condiciones para una bue-
na visién sinoptica del mercado asi como para un mis alto grado
de capacidad de adaptacién de la gestién empresarial a las varia-
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ciones en los habitos de consumo. Las otras regiones, en cambio,
quedan, por regla general, rezagadas en el desarrollo, sus oportu-
nidades son cada vez menos favorables o hasta se ven a veces, to-
talmente anuladas. Por consiguiente, el proceso de compensacion,
que la teoria consideraba como algo sobreentendido, se efectia
—cuando realmente asi sucede— de manera sumamente imper-
fecta.

5. — Cuarto efecto de diferenciacion: distintos grados de
libertad para una estrategia en la competencia

a) El sistema de transportes hace que existan empresas que
en igualdad de condiciones en los demdis aspectos, cuenten con
posibilidades distintas en cuanto a una estrategia en el mercado.
Limita tales posibilidades para las empresas situadas en espacios
conectados de manera deficiente a las vias de transportes impor-
tantes para la produccién local. En cambio en lugares privilegia-
dos por el mismo sistema de transporte, ofrece amplias posibilida-
des para tal estrategia. Este efecto de diferenciacién actia tam-
bién al introducir un medio de transporte de mejor calidad (en
relacién al perfil cualitativo del sistema de transportes anterior), en
el caso de que de esta manera el cambio afecte las afinidades.

Si los actos de transporte importantes para las empresas en
competencia pueden ser realizados para determinados competi-
dores a precios mis bajos y en mejores condiciones que para otros,
nacen ventajas competitivas. Sefialemos algunos ejemplos: mejor
“service”, despacho més ripido y mas seguro de una mercaderia
pedida, entrega previsible con exactitud (especialmente impor-
tante por permitir un almacenamiento més breve). Si el precio de
venta de la mercaderia se mantiene en el mismo nivel de antes,
solo la rebaja de los costos de transporte constituye ya un aumen-
to de los beneficios. Si el incremento de beneficios —tal como su-
cede en muchisimos casos— se destina a la realizacién de inves-
tigaciones sistematicas con el fin de seguir mejorando la calidad
de los productos, el resultado serd un aumento de la rentabilidad
de las empresas aventajadas y, consecuentemente, también venta-
jas competitivas para su estrategia en el mercado.
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Si, en el caso de empresas que compiten entre si, una de ellas
tiene la posibilidad de hacer frente a inversiones necesarias en
cierto momento, mediante autofinanciamiento, mientras que la
otra tiene que recurrir al crédito, surgirdn a menudo —atn cuan-
do haya igualdad en cuanto a las demas condiciones y en un prin-
cipio solo pequefias diferencias de rentabilidad— diferencias . en
cuanto a las posibilidades de desarrollo. Aparte la reduccion de
la liquidez y de las ganancias que implica el pago de intereses —y
que, por el efecto de diferenciacién del sistema de transportes se
manifiesta en las distintas empresas en forma desigual— la magni-
tud del peligro de ser eliminadas del mercado en una situacién de
crisis por insuficiencia de liquidez, difieren ampliamente. Raras
veces se hunde una empresa, en la economia de mercado, por
exceso de deudas. Con mayor frecuencia, en cambio, se produce
el concurso o la pérdida de la independencia econémica como
consecuencia de insuficiencia de liquidez en situaciones de crisis
que suelen ser cortas.

Ningin trust ha nacido sobre la base de empresas que se en-
contraban en una posicion desfavorable con respecto al sistema
de transportes necesario para sus productos. En cambio, a la inver-
sa, el poder econdémico cada vez mayor de muchas empresas es
atribuible a la circunstancia que, en situaciones de crisis ofrecen
su apoyo a competidores débiles en cuanto a la liquidez, obligan-
dolos a entrar en el trust que han formado.

Ha llegado ahora el momento de abandonar uno de los su-
puestos que hemos adoptado en nuestro modelo inicial: el del bien
homogéneo. En el caso de que no hayan ya aprovechado posibles
oportunidades (16) para liberarse de la presién del mercado y pa-
ra hacer uso de las limitadas posibilidades de la competencia de
precios, se presenta para un comportamiento tipico de la empresa,
en una constelaciéon de datos como la que hemos esbozado, la po-
sibilidad de pasar a la competencia de cualidad y a la creacion de
marcas propias, en la medida en que el producto permite tal di-
ferenciacion de la oferta. Desaparece de esta manera el supuesto

(16) Este punto sera desarrollado en forma mas definida en nuestio libro,
en preparacién, “Politica industrial”.
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de la homogeneidad del producto. La estrategia de la empresa es-
ta siempre empenada en crear su propio mercado, con preferen-
cias, lograr cierto prestigio y alcanzar de esta manera ventajas en
la competencia de sustitucién. Sin lugar a dudas, intervienen tam-
bién aqui en forma decisiva el espiritu de iniciativa, de riesgo y
las aptitudes de las empresas. Para nuestra problemética es, sin
embargo, importante comprobar que, también en este caso, el
sistema de transporte puede estimular o limitar considerablemen-
te posiciones de ventaja de las distintas empresas con respecto
al transporte.

Importante es también comprobar que, a través de este pro-
ceso, la funcién de produccién se puede modificar, en relacién a
la situacion inicial, en forma distinta de un lugar a otro.

Cuanto mas posibilidad hay para el autofinanciamiento, tan-
to mejores son las condiciones para realizar investigaciones ten-
dientes a lanzar nuevos productos o a mejorar la calidad de los exis-
tentes. Tales investigaciones presentan siempre, para el empresa-
rio, la incognita en cuanto a su éxito asi como en cuanto a los cos-
tos que requerira la aplicacién de sus resultados para poder con-
seguir la superioridad competitiva. Es esta la razén por la cual ta-
les investigaciones no se pueden financiar exclusivamente median-
te créditos. Las empresas marginales situadas en espacios conec-
tados por medios de transporte deficientes, y que a duras penas to-
davia resisten a la competencia de las empresas que gozan de su-
perioridad competitiva, no podridn nunca disponer de tantos me-
dis propios, como para poder asegurar el desarrollo tecnolégico a
largo plazo de su produccién y mejorar la calidad de sus productos.
Por supuesto, tales grados de libertad para una estrategia de mer-
cado a largo plazo, no dependen exclusivamente de la calidad del
sistema de transportes. Hay toda una serie de otros factores que
actian como freno o estimulo. Hay que destacar, sin embargo, la
importancia decisiva de las situaciones de ventaja o desventajia
creadas por el sistema de transporte y que influyen sobre la com
binacién de los factores, sobre la extension del 4drea en que se co-
locan los productos, sobre los costos y sobre la funcién salida-pre-
cios.
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En el desarrollo econémico moderno se puede dar por supues-
to que cada miquina nueva es mejor que otra mas antigua. Una
empresa que, gracias al constante aumento de su capacidad, ad-
quiere siempre a intervalos breves, miquinas nuevas, alcanza ni-
veles técnicos superiores a aquéllas cuyos equipos apenas llegan
a satisfacer la demanda. El recurrir al crédito a igual tasa de in-
terés, pero con rendimientos distintos tiene, a largo plazo, sus con-
secuencias.

b) Una empresa consigue también, una posicion privilegiada en
el mercado si logra llevar a cabo una diferenciacién de precios que
a los competidores les es imposible realizar. Tal diferenciaciéon de
precios se da cuando el oferente puede vender el mismo bien a
distintos compradores a precios distintos. La condicién para que
esto sea posible, es la existencia de mercados aislados cuyos gru-
pos de compradores no puedan vincularse entre si. Nosotros da-
mos por supuesto, en nuestro caso, que la diferenciacién de pre-
cios sea posible en un sentido espacial, para, por un lado maximi-
zar en determinados espacios las ganancias de acuerdo con las dis-
tintas elacticidades de la demanda, y por el otro lado, arruinar
en otros espacios, gracias a las posibilidades obtenidas de esa ma-
nera, (en forma simultinea o sucesiva) a los competidores mo-
lestos u obligarlos a aceptar la dependencia de un trust. En tal
diferenciacion de precios, pues, los mismos bienes se venderan, en un
espacio que es zona indiscutible de la empresa, a precios mas al-
tos que en aquellas zonas en las cuales quiere penetrar o despla-
zar a un competidor. La posibilidad de practicar la diferenciacion
de precios depende en forma decisiva de la forma en que el sis-
tema de transporte conforma los distintos espacios, asi como de
la manera como anula la capacidad competitiva. Si la empresa
tiene la posibilidad, en un mercado en que detenta una posicion
de monopolio, de aprovechar una demanda relativamente inelasti-
ca mediante precios altos, puede asi compensar pérdidas que sur-
gen en el mercado disputado por precios que no cubren los costos.
A corto plazo, o sea para el balance de pérdidas y ganancias de
los proximos afios, esta estrategia en el mercado disputado no es
compatible con el fin de la maximizacién de las ganancias. A largo
plazo, en cambio, puede serlo si logra desplazar del mercado a
los competidores, excluir luego cualquier nuevo competidor, v
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gracias a esta nueva situacion, fijar el precio en el punto de Cour-
not. Los grados de libertad para tal estrategia son determinados
por el sistema de transportes. Ademds, sélo las empresas aventa-
jadas en cuanto a su localizacién pueden practicar tal estrategia
con éxito.

Una posibilidad para la estrategia en el mercado, similar a la
diferenciacién de precios, se da cuando una empresa crea —me-
diante la propaganda, por ejemplo— preferencias para un bien
que técnicamente es igual a los producidos por otros competido-
res pero econdmicamente se distingue de los mismos por la acti-
tud que pueden asumir los demandantes relevantes del mercado.
A dicha empresa se le abre de esta manera la posibilidad de fijar,
para el bien respectivo, un precio distinto del de los otros bienes
que podrian considerarse como suceddneos. Es importante, en un
caso asi, la extensién espacial que puede alcanzar la propaganda y
la medida en que pueden subsistir —como consecuencias de la
imperfeccién del sistema de transportes— preferencias injustifica-

das.

¢) En los paises industrializados, el efecto de diferenciacion se
hizo extensivo, a través de su ulterior desarrollo, de manera espe-
cial a la calidad de los productos. En efecto tanto la acumulacién
de experiencias interesantes en la produccién como el adiestramien-
to, a través de generaciones, de familias de obreros especializados
asi como la obtencién de patentes sobre la base de un largo domi-
nio del proceso productivo, s6lo se da en determinados lugares
que se muestran especialmente aptos para el desarrollo.

d) Las empresas que fabrican varios productos pueden también
lograr posiciones de privilegio. Si tienen pérdidas como conse-
cuencia de una estrategia en un mercado de determinado produc-
to que esta disputando a otro competidor, tiene la posibilidad de
hacer que los mismos se compensen ofreciendo, en mercados en
que no tiene competidores, bienes que le reporten ganancias que
por lo menos compensen las pérdidas.

Tales estrategias no serian posibles si el sistema de transpor-
tes no hubiese primero colocado la empresa en la situacién de dis-
poner de los grados de libertad que le permiten practicarlas. Las
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empresas ubicadas en regiones en desventaja desde el punto de
vista de los transportes, nunca tienen la posibilidad de lograr tal
situacion en otras regiones cuyas cmpresas producen con los mis-
mos rendimientos. Por ejemplo, la clausura parcial de un merca-
do, con el objeto de lograr en una regién precios mas altos y de
ahi ganancias mayores que en otras regiones en que la ccmpetencia
es mas intensa, es s6lo posible si el sistema de transportes es im-
perfecto, a menos que la competencia, asi como los flujos de bie-
nes y de ingresos, se encuentren frenados por fronteras politicas.
Es decir que cuanto mejor es un sistema de transporte, tanto mayor
serd la transparencia y menos preferencics habrd en el mercado;
tanto mas dificil serd mantener tales diferencias sin que el merca-
do imponga una nivelacién. Por consiguiente, aqui también el sis-
tema de transporte, contribuye —por lo menos con respecto a unt
gran parte de la constelacién de datos— a la conformacion de es-
tas estructuras y posibilita correspondientes impulsos de desarrollo.

2. — La fuerza de estructuracion de un sistema de transportes
bajo el supuesto de estructura de costos iguales

Después de haber examinado la fuerza de estructuracion de
un sistema de transportes sobre la estructura de un espacio bajo
el supuesto de que todas las empresas que fabrican un producto
tienen ya, en la situacién inicial, costos y evoluciones de costos dis-
tintos, analizaremos ahora, con el fin de hacer resaltar con mayor
claridad la naturaleza de esa fuerza, la que se encuentra en el
otro extremo. Daremos por supuesto que todas las empresas de
un espacio que producen un determinado bien homogéneo, tra-
bajan, en la situacién inicial, con costos iguales.

Al adoptar este supuesto debemos necesariamente considerar
que, en la situacién inicial, las empresas aplican la misma técni-
ca y producen el mismo bien, encontrindose en el mismo nivel
de desarrollo tecnolégico. Tambien hay que suponer que la ap-
titud empresaria es igual, que los conocimientos técnicos y orga-
nizativos son iguales y por fin que el efecto de integracién en el
cuadro de la empresa es el mismo en todas ellas.
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A. — Situacion inicial

Paralelamente al modelo analizado en la seccién 1, considere-
mos que en cada lugar, dentro de un espacio, se produce un bien
homogéneo, y que en todos los casos se vende en los mismos luga-
res en que ha sido producido al mismo precio en todo el espacio,
precio que incluye una remuneracién para el empresario, igual en
todo el ambito del espacio considerado. Damos, finalmente, por
supuesto, que existe un sistema de transportes que une todos los
lugares del espacio considerado (17).

Bajo tales condiciones no se produce ningin movimiento de
transporte motivado por las ventas del bien homogéneo. No es
rentable, en caso de mercado perfecto sin preferencias, comprar
el bien en otro lugar que el de produccién. Mientras, con los su-
puestos adoptados, no se produzca ninguna variacion en las di-
mensiones del valor de trafico del sistema de transportes, no se
producird —ceteris paribus— ninguna novedad en la estructura
de las empresas, en las corrientes de transportes y, por consiguien-
te, ni en la estructura del espacio considerado. En cambio, cual-
quiera nueva via de transporte, o cualquiera variacién en alguna
de las dimensiones del valor de trafico del sistema de transportes,
produce necesariamente efectos de diferenciacién salvo que las
ventajas que crea para la combinacién de los factores sean iguales
para todos los empresarios —lo que es improbable— o que no
afecte las posibles zonas de venta y no cree posibilidades para una

(17) Este supuesto crea algunas dificultades tedricas. Un sistema de trans-
porte da siempre lugar —como una cosa inherente— a efectos de di-
ferenciacién. Para cumplir con el supuesto de que las condiciones en
lo que respecta a los costos son iguales, tenemos dos alternativas. Una
de ellas es considerar que las diferencias que puedan existiv. hayan
sido “niveladas” por el sistema de transportes de manera tal que para
la situacién inicial podamos suponer condiciones iguales en cuanto a
los costos. La otra es suponer que todas las empresas estin situadas
de manera tal que se encuentren igualmente favorecidas por la red
de transportes, o sea que los empresarios no necesitan, para k com-
binacién de los factores y la colocacién de los productos, ningin me-
dio o via de transporte. En realidad cada sistema de transportes crea,
ceteris pari us, en las zonas fionterizas de espacio respectivo, mani-
festaciones de vaciamiento econdémico; en cambio las zonas céntricas,
si todas las demas condiciones son iguales, siempre se encontrardn —
como ya veremos— favorecidas.
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estrategia de mercado a costa de otras empresas. Es apenas ima-
ginable, bajo condiciones de economia de mercado, que una nueva
via de transportes no de lugar, al ser utilizada, a diferencias en
las posibilidades de desarrollo de una u otra empresa. Si tales di-
ferencias son suficientemente importantes para dar lugar a even-
tuales impulsos de desarrollo para las empresas, no ya iguales co-
mo hasta el momento, es una cuestion de afinidades.

B. — Modificacién de los supuestos

Tenemos que examinar cuales son las condiciones bajo las
cuales la situacion inicial que hemos dado por supuesta queda in-
variable y cudles son los impulsos —generados por el sistema de
transportes o las actividades de transporte— que la modifican.

En condiciones de competencia perfecta y si el fin persegui-
do es la maximizacién de las ganancias, el sistema de transportes
no producird ningin acto de transporte motivado por la venta del
bien respectivo Unicamente en este caso mientras sea de esperar
que se produzca en alguna empresa alguna reduccién de los cos-
tos marginales suficiente para que, al desplazar del mercado a los
otros productores dicha empresa (0 empresas) obtenga mayores
ganancias. Por consiguiente, la situaciéon inicial puede ser modifi-
cada cuando los costos marginales bajan en medida tal que permi-
tan reducciones de los costos unitarios superiores a los costos adi-
cionales —de transporte y de distribucion— motivados por la con-
quista de un mercado lejano. Ademds, es necesario que sea supe-
rada toda dificultad que pueda surgir por las imperfecciones del
perfil cualitativo de los servicios de transportes. El transporte es
solo rentable cuando se desplazan bienes de un lugar a otro por-
que alli se pueden producir a costos més bajos 0 en mejor calidad
y la diferencia de costos, es superior a los costos de transporte.

Trataremos ahora de formular bajo qué condiciones se pue-
de producir una evolucién que tenga como consecuencia cambios
en la estructura espacial.

a) En caso de que en la situacion inicial sea posible reducir los
costos unitarios aumentando el volumen de produccion deben con-
siderarse las siguientes alternativas:
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A) Si la reduccién de los costos unitarios es superior a los costos
de transporte y de distribucién mas los costos de una lucha de
competencia a la cual habrd que hacer frente (incluso con una
reduccién de precios que es de esperar), a cada empresa se le
presenta la oportunidad de penetrar en la zona de ventas de la
empresa vecina. Si suponemos condiciones de competencia per-
fecta, la primera empresa que podrd lanzar su produccién al mer-
cado a un precio mas bajo atraerd la demanda y desplazard del
mercado a los productores que hasta ahora participaban del mis-
mo. Si en cambio abandonamos los supuestos de un mercado per-
fecto, la transparencia deficiente del mercado y las preferencias,
se opondran a un cambio de estructura rapido y completo.

B) Si la calidad de los productos disminuye por las operaciones
que implica el acto de transporte, de manera que el precio que
se tiende a obtener en el mercado lejano ya no pueda contribuir a
elevar la ganancia, o si el bien ya no puede competir con el pro-
ducto local, la estructura existente no experimentara ninguna mo-
dificacion.

Nosotros consideramos, pues, que no todas las empresas hacen
inversiones con el fin de aumentar su capacidad productiva y des-
plazar del mercado a las demas. En el caso, sin embargo, de que
lo hagan, entonces, como en la situacion inicial hemos dado por
supuesto que también la evolucién de los costos es igual en todas
las empresas, se llegard nuevamente a costos unitarios iguales. Las
inversiones, en tal caso, constituyen pérdidas. Y, bajo condiciones
de mercados perfectos, tampoco aqui se producird el transporte.

Introduzcamos, ahora, una nueva variante para poder poner
en evidencia un factor importante. Supongamos que no todas las
empresas amplian su capacidad simultaneamente y en consecuen-
cia no reduzcan sus costos unitarios al mismo tiempo, y que los
mercados no son perfectos. Aqui tenemos que observar la evolu-
ci6n del valor de capital. Si las empresas, que, si bien en la situa-
ci6n inicial tenian las mismas oportunidades, no actuaron inme-
diatamente, no desaparecen enseguida, ellas tienen también, por
lo menos teéricamente, la posibilidad de invertir mas tarde. El
valor de capital de estas nuevas inversiones seria, en perspectiva
macroeconémica, evidentemente nulo, mientras que, segin las ex-
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pectativas de las empresas serfa muy bajo. Si la empresa que ha
actuado primero ha dimensionado su capacidad de acuerdo al
nuevo mercado de manera Optima, cualquier inversiéon adicional
conduciria —macroeconémicamente— a una capacidad global ex-
cedentaria. La produccién adicional podria solo ser vendida a pre-
cios en baja. Por eso, en el caso normal, no se invierte mas una
vez que la oportunidad haya sido desaprovechada.

La cuestién si el empresario que acta primero puede despla-
zar del mercado a todos los productores que actuaban en el mis-
mo hasta este momento, o sélo a sus vecinos, depende de la me-
dida en que bajen los costos unitarios al aumentar la produccién;
o sea, formulado de una manera mis clara, de la medida en que
baja la curva de los costos marginales, en relacién a los costos
adicionales: de transporte y de distribucién. Decisivo es, por con-
siguiente, hasta qué punto pueden aprovecharse los costos descen-
dentes. Supongamos que en la situacién inicial todas las empre-
sas existentes producen la misma cantidad x. Supongamos ademas
que, para todas las empresas, se prevean costos constantemente
descendentes. Para la capacidad competitiva de empresas que en
forma simultinea estin elaborando sus planes, y realizando in-
versiones adicionales en capacidad productiva, es decisivo saber
si pueden ampliar su capacidad productiva en 1x, 5x, 20x... pues-
to que cada aumento de produccién contintia reduciendo, de acuer-
do con los supuestos, proporcionalmente los costos unitarios.

Las mismas consideraciones las podemos hacer también a par-
tir de cada una de las dimensiones del valor de trafico, en el ca-
so de que, desde el punto de vista de las afinidades, alguna de
las mismas tenga importancia decisiva para la capacidad competi-
tiva de las empresas.

Cuanto mejor es la calidad del sistema de transportes, y pues,
cuanto més tienden las dimensiones del valor de trafico hacia 1,
tanto menor es el nimero de empresas que subsisten. Hasta que,
cuando el valor de trafico ha alcanzado el nivel 1 en todas sus di-
mensiones, sélo una empresa conserva su capacidad de trafico:
aquélla que fue la primera en aprovechar al méximo los costos
marginales decrecientes, o sea la que ha logrado alcanzar los cos-
tos unitarios mas bajos.
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Desde el punto de vista macroeconémico, tal situaciéon cons-
tituye haber alcanzado el maximo de productividad posible con
las condiciones dadas. Desde el punto de vista politico-econdmico,
en cambio, tal situacién es sumamente insatisfactoria. Sus conse-
cuencias son la concentracién en un lugar y el vaciamiento en to-
dos los demas.

En el caso que acabamos de tratar no es solo el sistema de
transporte el que ha producido el cambio sino, ante todo, la opor-
tunidad que se les ofrece a las empresas de aprovechar costos mar-
ginales decrecientes aumentando el volumen de la produccién. El
_sistema de transporte abre la posibilidad de aprovechar dicha opor-
tunidad y, al mismo tiempo, determina el limite de aprovechamien-
to de esa oportunidad.

Nos preguntamos ahora ¢bajo qué condiciones —dentro de
1a situacién inicial o sea, igualdad de costos y de su evolucién pa-
ra todas las empresas— el impulso para el desarrollo tendra su
origen en el sistema de transportes?

Necesitamos tan sélo introducir una nueva linea de transpor-
te. Cualquiera sea la forma en que se haga, inevitablemente fa-
vorecerd determinadas empresas y desfavorecera a otras, supo-
niendo que dicha linea afecte las afinidades.

Supongamos que, mientras la producciéon de cada lugar se
vende en el mismo, el precio del bien es de 20. Ademas considere-
mos que la empresa de B, percibe la oportunidad de aprovechar
los costos marginales decrecientes y aumente su produccion y tra-
te de penetrar en otros mercados. Esto sélo serd posible si la re-
duccién de costos unitarios logra, al aumentar sus ventas, superar
o, al menos, igualar, los costos de transporte. Un segundo ejemplo
en que el precio del bien sea 20 mientras B s6lo produce para B.
Si al duplicarse su produccién (por ejemplo absorbiendo el mer-
cado de A), el precio bajard hasta 18, la empresa de B todavia
no podré afianzarse en A puesto que 18 més 2 (o sea los costos de
transporte) son 20. Recién en el momento en que el costo margi-
nal decreciente permita vender a un precio inferior a 18, la em-
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Figura 6. — 1) Los puntos A—F representan. al mismo tiempo, lugares de
produccién y venta, 2) En cada punto, se produce y se demanda la misma
cantidad del bien homogéneo (situacién inicial), 8) Las distancias entre los
puntos vecinos asi como los costos de transporte (ct=2) son iguales. 4)
dxiste una zona en que la curva de costos marginales es descendente. 5) La'
produccién de cada lugar, se vende, en un primer momento, alli mismo.

presa podrd aprovechar esta evolucién de costos. La empresa de
B podria eventualmente hacer suyos todos los mercados vecinos
cuadruplicando su producciéon. También es posible que sea la em-
presa de A, la que primero advierte la oportunidad y que haga
suyo el mercado de B; a ésta en tal caso, le quedaria sélo la posi-
bilidad tedrica de expandirse sobre C, D y E. Segtn la evoluclén
de los costos marginales y segin la medida en que la misma pue-
da aprovecharse en funcién del sistema de transportes, existe pues
la posibilidad de que aparezca cualquier estructura de mercado.

Por consiguiente, todo medio de transporte nuevo que se in-
troduce en el espacio considerado, modifica la situacién inicial.
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No existe, bajo las condiciones técnicas actuales (18), medios de
transportes que permitan la realizacion en un espacio determina-
do, de actos de transporte al mismo precio y de la misma calidad,
de manera tal que todas las empresas, existentes y potenciales, se
encuentren igualmente favorecidas.

La red de cualquier medio de transporte nuevo se caracteri-
za por mallas amplias. La construccién, por ejemplo, de una linea
de ferrocarril tiene por efecto, segin la densidad demografica y
la economia, que la construccién de otra linea sea rentable recién
a muchos kilémetros de distancia. En las vias de navegacion inte-
rior, los oleoductos, y la aeronavegacién, se forman generalmente
mallas mas amplias atn. Las redes camineras suelen ser, es cierto,
mas densas, pero aqui en cambio son muy distintas las cualidades.
Cada variacién del sistema de transporte que afecte afinidades,
producird en la situacién inicial ventajas o desventajas para las
distintas empresas, las que se traducirdn en impulsos —también
distintos— para el desarrollo.

En el lugar donde los rendimientos son més altos y donde hay
mas posibilidades de desarrollo, habrd un valor de la produccion
mayor para las inversiones planeadas. En consecuencia alli se rea-
lizardn con preferencia nuevas inversiones. Las inversiones adicio-
nales crean —de acuerdo con los supuestos formulados por Key-
nes— ingreso adicional que a su vez se convierte en demanda efec-
tiva. Esta demanda efectiva no se distribuye en el espacio de una
manera uniforme sino que favorece los lugares en que se realizan
las inversiones y los de residencia de la mano de obra.

Constatamos, pues, que la actividad de transporte, produce
efectos de diferenciacién también con respecto a costos y rendi-
mientos que en la situacién inicial habiamos supuesto iguales. No-
sotros nos proponemos ademas demostrar que las actividades de
transportes acttian sobre los procesos de desarrollo en forma di-
ferenciada justamente porque el sistema de transportes es imper-

(18) Cuando se instalaron los ferrocarriles, los costos de inversion eran tan
altos que el efecto ingreso que surgié impuso cambios fundamentales
de estructura. Constituye excepciéon la utilizacion de la radiodifusion
para transmisién de noticias, bajo determinadas condiciones.
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fecto. A este efecto del sistema de transportes, visto desde una pers-
pectiva macroeconémica dindmica, denominaremos el quinto efec-
to de diferenciacion.

3. — Proceso de desarrollo autosostenido iniciado por el
impulso del sistema de transportes

Si analizamos en perspectiva histérica el desarrollo de un es-
pacio altamente industrializado, podremos observar que el creci-
miento no se ha producido de una manera uniforme en toda su
extension, hecho que coincide con el andlisis teérico que hemos
efectuado. Los efectos de diferenciaciéon a que da lugar el siste-
ma de transportes, se hacen sentir con toda claridad, atn cuando
a menudo es imposible establecer si el impulso primario parti6
del sistema de transportes, o si el desarrollo econdmico, por su
parte, tuvo por efecto una constante mejora de aquel sistema de
transportes imprescindible para desarrollar las actividades econé-
micas respectivas. Indudablemente, los dos factores se influencian
reciprocamente. En nuestro anélisis teérico pudimos considerar
én un primer momento que es el sistema de transporte el que ori-
gina los impulsos. Nosotros podiamos permitirnos adoptar esta
abstraccién ya que, en este pardgrafo, debemos analizar los efectos
del sistema de transportes en su evolucién histérica. Debe sefialar-
se, sin embargo que, a menudo, el primer impulso tiene origen en
la capacidad de un emplazamiento para el desarrollo, capacidad
que, a su vez, ha ocasionado la mejora del sistema de transporte
relevante para ese emplazamiento. Pero justamente esta mejora
constituird luego un impulso nuevo y decisivo. Impulso que, a su
vez, s¢ manifiesta en la forma en que lo hemos analizado en los
capitulos anteriores. Primero de todo puede, tal como hemos po-
dido observar, modificar todos los datos importantes para el desa-
rrollo: las condiciones en cuanto a los costos, la funcién salidas-
precios, la estructura del mercado, la extensién de la zona de com-
petencia, la capacidad para buscar sistemiticamente el progreso
tecnoldgico y luego aplicarlo. A través de esta evolucién histéri-
ca que debemos ahora analizar bien, podemos observar cémo lo-
calidades que en un principio eran pequefias ciudades de provin-
cia o incluso aldeas, se transformaron de pronto en grandes cen-
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tros industriales. Se trata, en parte, de localidades que se encon-
traban favorecidas por fuentes de materia prima (como p. ej. car-
bén). Lo que nos interesa a nosotros, sin embargo, son aquellas
localidades que no contaban con tales ventajas y que crecieron
gracias a una posicién favorable en el sistema de transportes. Al
examinar el crecimiento de tales localidades, constatamos que en
un principio se debidé a inversiones que se iniciaron en una rama
de la produccion cuya localizacién era muy favorable. El ingreso
generado aqui creaba demanda para productos de otras ramas de
la produccién, donde inducia, a su vez, nuevas inversiones. En
forma anialoga al eco, se propagaba la actividad inversionista en
el 4mbito de la localidad respectiva. En cambio, mas alla de estos
limites, el desarrollo se detenia y en determinados lugares hasta
podian incluso observarse sintomas tipicos de vaciamiento, debi-
do a que las empresas ya no podian competir con la empresa
del lugar favorecido, que producia a costos mas bajos. Lo que pa-
saba, al principio, en el interior de una localidad favorecida, sz
reproducia luego —nuevamente como un efecto de eco— entre va-
rias localidades favorecidas cuyos desarrollos se sostenian recipro-
camente. Nosotros debemos examinar mas de cerca estos impulsos
que se autosostienen, ya que para el proceso de industrializacion,
en el cuadro de una economia de mercado, asi como para la in-
fluencia del sistema de transportes sobre este proceso, son de im-
portancia decisiva.

A. — El concepto de proceso de desarrollo autosostenido

Por proceso de desarrollo autosostenido entendemos un cam-
bio de magnitudes macroeconémicas cualitativas y cuantitativas
que se realizan a través de un lapso de tiempo y que gracias a
una cadena de impulsos que nacen del sistema y que se inducen re-
ciprocamente, se reproduce continuamente.

B. — Analisis del proceso nuclear

La cadena de impulsos que bajo ciertas condiciones consti-
tuye el proceso de desarrollo autosostenido, como efecto secunda-
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rio de un sistema de transporte en transformacion, se concreta ge-
neralmente de la siguiente manera: la imperfeccion del sistema
de transportes tiene por consecuencia que los efectos ingreso y
capacidad de las inversiones que se realizan a través del tiempo
en un espacio determinado, no se difunden sobre el mismo de una
manera uniforme sino que se concentra con preferencia en el lu-
gar de las inversiones y desde alli se propaga en forma diferencia-
da, en funcién del valor de trafico del sistema de transportes, ha-
cia determinadas zones del espacio, dejando en cambio intactas
otras zonas (véanse las secciones 1 y 2).

Podemos suponer que los efectos ingreso y capacidad son tan-
to mayores en el lugar de las inversiones y en sus proximidades,
cuanto mayor es la participacion del factor trabajo de las inver-
siones o cuanto mayor es la participacion, en las mismas, de abas-
tecimientos, procedentes de las zonas inmediatas. Es en el lugar
en el cual el efecto ingreso generado por las inversiones correspon-
dientes a un espacio y un periodo determinado, alcanza el méxi-
mo, donde la demanda de bienes de consumo —ceteris paribus—
es mayor.

Este incremento de ingreso favorece mas a las empresas cu-
vos productos se caracterizan por alta elasticidad de ingreso. Las
empresas que producen bienes con elasticidad de ingreso nula
no seran afectadas. En cambio aquellas que producen bienes in-
feriores, experimentarin una disminucién de sus ventas. Las re-
percusiones que producird el incremento diferenciado de demanda
efectiva sobre las distintas ramas de produccion afectadas y que
se encuentran emplazadas en un mismo lugar, dependeran de va-
rias circunstancias: dependerin de si la dimensién de las empre-
sas que han advertido sus oportunidades es Optima, si obtienen,
mediante precios en alza, ganancias por escasez (ganancias-Q),
v si distribuyen sus ganancias a sus duefios o las invierten espe-
rando a largo plazo ganancias mayores. Si, en una rama de la pro-
duccién, se pueden aprovechar los costos marginales decrecientes,
en otras palabras: si es posible obtener un volumen de produccién
mayor con costos unitarios menores y de esta manera llevar a la
ruina a los competidores, serd en esa rama donde se producira el
impulso mds fuerte para una inversion. Al realizarse, por otra par-
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te, esa inversion, se reduce el rendimiento marginal del capital de
aquellas empresas de otros lugares, que, dada la imposibilidad de
que la demanda efectiva de sus productos experimente un aumento,
no tienen la oportunidad de reducir sus costos unitarios (mas
los costos de transporte de la empresa ahora mis aventajada) en
la misma medida.

La inversion secundaria produce, como la primaria, efectos
ingreso y capacidad que, tal como sucedié en el caso de la prime-
ra, se distribuyen en forma desigual sobre el espacio considerado.
Nuevamente aumenta la demanda y tal aumento se distribuye en
forma desigual en los distintos lugares y —en funcién de la elas-
ticidad ingreso de la demanda de los bienes respectivos— de una
rama de produccién a otra.

Los efectos de eco aparecen cuando otras empresas o ramas
de produccion se benefician por el crecimiento de las primeras
empresas y ramas de produccién favorecidas, procediendo a su vez
a realizar inversiones netas. De manera que, una vez puesto en
marcha, un impulso de crecimiento, se propaga a través de cada
nueva inversion, y a través de cada nuevo incremento de la deman-
da efectiva, de una rama de producciéon a otra.

Analicemos las condiciones bajo las cuales se produce este
efecto de eco que a su vez, es una condicién indispensable para
un proceso de desarrollo autosostenido. Las condiciones mas im-
portantes son, por un lado, la existencia de concentraciones del
poder adquisitivo, tales como se presentan por los efectos de di-
ferenciacion del sistema de transportes y, por el otro costos mar-
ginales decrecientes que puedan ser aprovechados. La afluencia
de poder adquisitivo en un lugar determinado significa condicio-
nes especialmente favorables para la creacién de dinero y funda-
ci6én de bancos y de esta manera posibilidad de financiacion facil
y con poco riesgo para nuevas inversiones. También los costos de
supervision y control de los créditos son bajos en ese lugar.

Decisivo para el proceso autosostenido, es que la demanda en
el lugar privilegiado siempre aumente por lo menos tanto que tam-
bién en otras ramas de la produccién, a las cuales el sistema de
transporte les otorga igualmente capacidad para el desarrollo, sc
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produzca el impulso para nuevas inversiones. Si las mayores ga-
nancias no se destinan al consumo sino a la autofinanciacién siem-
pre surgiran, en los lugares aventajados, nuevos proyectos de in-
version. El factor de produccién mano de obra se hard cada vez
mds escaso y més caro. Nace alli, de esta manera, un estimulo para
que el factor mano de obra sea substituido por el factor de pro-
duccién capital, y, de manera especial para aplicar con preferen-
cia progresos técnicos. Las ramas de produccién con intensidad de
mano de obra juegan un rol poco importante en este proceso. La
mano de obra, es en caso de aumento de produccién, el factor que
més pronto conduce al alza de los costos marginales. Muy raras
veces son aqui aprovechables los costos decrecientes atin en caso
de grandes unidades de produccién. Las empresas que trabajan con
intensidad de mano de obra son mas vulnerables a los aumentos
salariales que las que trabajan con intensidad de capital, a tal pun-
to que la reduccién de las ganancias y de los ingresos pueden alli
constituir ya el principio de un proceso de vaciamiento econémico.

Es tipico, en este proceso que el crecimiento no sea tanto un
crecimiento “en extension” sino més bien en profundidad. En el
aparato productivo se insertan permanentemente, nuevas etapas
intermedias, nuevas industrias especiales. Las industrias especia-
les producen el efecto tipico de la “especializacién”, tal como lo
describiera Adam Smith: aumenta la productividad. Pero con la
condicién de que sea posible producir una cantidad suficientemen-
te grande de “series”, o sea, nuevamente, que el mercado sea sufi-
cientemente amplio. Expresado de otra manera: para este proce-
so es importante que el sistema de transporte posea, en relacion
con otros espacios, alguna cualidad especialmente provechosa.

Observemos ahora las consecuencias del tercer efecto de dife-
renciacion, que ya hemos mencionado. En la mayoria de los pro-
ductos, la difusiéon espacial de la accién del efecto capacidad, en
el dmbito de una economia nacional, es mucho mayor que la del
cfecto ingreso. Se hacen sentir, en el espacio favorecido, que los
efectos tipicos del multiplicador de exportaciones. actia favorable-
mente sobre los flujos monetarios. Es aqui, en el lugar que se produce
un bien, donde nacen ingresos para los factores, pero los productos se
venden en otros lugares. No aparece en el mercado, en el lugar de
produccién. En cambio, fluye poder de compra desde el lugar en
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que se vende, en sentido contrario a la corriente de bienes que
nace en el lugar de produccién. Cuanto mayor es la cantidad de
bienes producidos por un centro industrial en fermacion y com-
prados por consumidores o por compradores de otras localidades
—siendo en cambio relativamente bajo el valor de las materias pri-
mas y alimenticias que forman la corriente en sentido contrario—-
tanto mayor sera el efecto favorable del multiplicador de exporta-
ciones sobre las corrientes monetarias que fluyen a ese lugar aven-
tajado. El proceso se desenvuelve con seguridad tanto mayor, cuan-
to menor sea la medida en que se favorecen otros lugares de pro-
duccién, o sea cuanto menor sea la cantidad de ingreso que se di-
rige hacia alli.

Generalizando: el proceso autosostenido se produce solo si
en el espacio considerado existen o se instalan empresas (ramas
de produccién) con alta elasticidad ingreso de la demanda para
sus productos, y si se dan costos marginales descendientes que pue-
dan ser aprovechados. O sea si, al ampliar mediante inversiones
la capacidad producida, es posible reducir los costos unitarios.

C. — Limites ac! oroceso

1. En un principio, el efecto de diferenciacién del sistema de
transporte favorecia (en funcién del perfil cualitativo de los ser-
vicios de transportes disponibles, o sea: en funcién de las dimen-
siones del valor de trifico en relacién a las dimensiones correspon-
dientes de la afinidad) muchos puntos de cruce ampliamente dis-
persos en el espacio. En cambio, a medida que el sistema de trans-
porte fue mejorando —en cuanto a su calidad, prestaciones, re-
des, previsibilidad, capacidad de desplazar grandes cantidades de
productos— se fue ampliando cada vez més la posicion privilegia-
da de las empresas en condiciones competitivas mejores, o sea de
los emplazamientos que ofrecen mayores posibilidades para des-
plazar del mercado a los competidores. Nuevamente, es menester
agregar aqui: a condicién de que estos competidores no hayan con-
seguido entre tanto preferencias (valor de firma, patente, conexio-
nes con otras ramas de la producciéon que puedan asegurar la ren-
tabilidad, constitucion de un equipo de ingenieros altamente pre-
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parados y obreros especializados) y a condiciéon de que el lugar
originariamente menos favorecido, no haya recibido ningin impul-
so de-otra indole como p. ej. un sistema crediticio mejor estructu-
rado, privilegios por parte del Estado, etc. El proceso autososte-
njido, que en los comienzos de la industrializacién se desenvolvia
a través de efectos de eco en el interior de las localidades especial-
mente favorecidas, se expandid, con la calidad cada vez mejor del
sistema de transportes y otros progresos en la division del trabajo,
a puntos favorecidos de la economia nacional; luego, ciertos efec-
tos de eco transpusieron las fronteras politicas y finalmente las de
los continentes.

El limite de este proceso se halla en el lugar donde la calidad
del sistema de transporte es demasiado baja, es decir, donde la su-
perioridad de la empresa se ve anulada por la necesidad de su-
perar el espacio. Bajo la proteccién de un sistema de transporte
deficiente pueden subsistir y hasta echar raices, en regiones ale-
jadas, empresas con estructuras de costos desfavorables y cualitati-
vamente inferiores.

En cuanto al valor de trafico asi como las afinidades corres-
pondientes que inducen pero también limitan este proceso, varian
de un medio de transporte a otro.

Hoy en dia, los puntos entre los cuales se produce la trans-
mision de los efectos de eco, estin situados —en lo que respecta
a los bienes pesados y a granel— a distancias muy grandes entre
si, para la navegacién maritima. En la aeronavegacion, tales polos
se dan por el hecho que se trata de un medio de transporte que
s6lo puede desplazar en condiciones Optimas bienes especiales,
relativamente livianos y a grandes distancias pero con costos re-
lativamente altos. En el ferrocarril, el proceso encuentra un limite
ahi donde se impone la necesidad del trasbordo; tales operaciones
implican deterioros en la calidad de los productos, pérdida de
tiempo y costos adicionales. En esta enumeracién, sin embargo,
es menester tener siempre presente que no hay que considerar un
medio de transporte aisladamente, sino todo el sistema de transpor-
tes a partir de un emplazamiento determinado, bajo la forma de
cooperacion de todos los medios de transporte con sus posibilida-
des —pero también brechas— de substitucion.
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2. El proceso autosostenido termina cuando, al aumentar los
costos marginales, el valor capital de las nuevas inversiones pasa
a ser negativo.

3. El proceso autosostenido cesa cuando la ‘demanda efectiva
fluye hacia otras regiones.

a) Hemos podido observar con frecuencia, a través de la evolu-
cién histérica, casos en que el aumento de ingreso da lugar al éxo-
do de capitales. Estos casos se dan cuando falta la confianza en
la estabilidad politica o financiera, o cuando las tendencias infla-
cionarias llegan a ser muy fuertes.

b) Se pueden también observar casos en que otras regiones in-
dustriales hayan, entre tanto, aumentado sus rendimientos en la
produccién de bienes de consumo, maquinas o energia. En tales cir-
cunstancias, el aumento de ingreso o los impulsos generados por
el mecanismo del acelerador, no favorecen el propio lugar en que
surgen sino que aumentan la propension a importar, es decir hacen
que el ingreso adicional emigre.

4. Hemos visto que, generalmente, los procesos autososteni-
dos de desarrollo favorecen la economia de la region (19) consi-
derada en su conjunto. Este efecto es tanto més fuerte, cuanto mas
alta es la elasticidad ingreso de la demanda para un bien de consu-
mo determinado. Ahora bien, por la misma naturaleza del hombre,
hay una tendencia a que cualquier bien que se incorpora a las ne-
cesidades de una unidad de consumo, se caracterice, en un prin-
cipio, por una demanda muy eldstica con respecto al ingreso, pern
que la misma se vuelva, con el tiempo, cada vez mas rigida hasta
que el bien pasa a ser inferior. En otras palabras: al aumentar el
ingreso —como consecuencia de un proceso autosostenido de de-
sarrollo— los impulsos que surgen, por ejemplo para la industria
alimenticia y para la textil de calidad inferior en los principios de
tal proceso y bajo condiciones de ingresos reales bajos, estimulan
fuertemente esas dos ramas de la produccién. En cambio, a me-

{19) Nos referimos en todos los casos a la regién favorecida por el efecto
ingreso. Mas exactamente a la region en la cual ha aumentado el
producto social por habitante, De ninguna manera nos referimos al
concepto de subdivisién administrativa.
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dida que el ingreso real aumenta, la elasticidad ingreso para los
productos respectivos baja cada vez mas, hasta que para algunos
de ellos se hace negativa. Si en una regién hay principalmente
empresas pertenecientes a alguna de tales industrias, cuyos pro-
ductos se han transformado entretanto en bienes inferiores, el im-
pulso cesa en el momento en que un incremento de ingreso ya no
constituye un flujo de demanda efectiva para esa rama de produc-
cién. Las regiones en que se produce principalmente un bien, se
encuentran siempre en el peligro de que, al disminuir la elastici-
dad ingreso de su demanda, los impulsos se debiliten, a menos
que se logre, entretanto, la instalacién de otras ramas de produc-
~cién cuyos productos cuentan con alta elasticidad ingreso.

D. — Fluctuaciones del proceso

Los procesos de desarrollo que pone en marcha la fuerza de
estructuracion de los transportes, llevan, tal como hemos visto, a
cambios cuantitativos y, si son suficientemente intensos, transfor-
man los elementos estructurales del espacio respectivo. Lo carac-
teristico de esos cambios es que no evolucionan en forma “lineal”
0 sea a través de tasas de transformacién iguales, sino con fluctua-
ciones, y ahi donde se producen transformaciones, por “saltos”.

La causa de tales fluctuaciones reside en que, frente a aumen-
tos o disminuciones de la demanda efectiva, los distintos factores
de produccion reaccionan en forma distinta —ante todo— con in-
tervalos distintos. Los cambios de estructura se producen prefe-
rentemente con pequenos intervalos a continuacién de las oscila-
ciones, en la mayoria de los casos en periodos de escasez de liqui-
dez.

1. Observemos los procesos de desarrollo que favorecen una
sola localidad o una region determinada mientras que, como con-
secuencia del mismo impulso, vacian otra.

En casos de mera densificacién espacial del proceso econd-
mico (o sea sin que desde el punto de vista macroeconémico re-
sulte incremento de produccién) las materias primas gozan préc-
ticamente de libre movilidad, en el caso de que la calidad del sis-
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tema de transporte sea satisfactoria y que no se produzcan otros
obst4culos, por ejemplo, por la accién del Estado (escasez de di-
visas, contingentacién). También las mdquinas pueden, tedrica-
mente, trasladarse con facilidad de un lugar a otro, en caso de re-
duccién de produccién en un lugar y aumento en otro, a condicion
de que sean divisibles. Sin embargo, no hay que olvidar que, al ser
desplazada del mercado una empresa en inferioridad de condicio-
nes competitivas, por otra que le es superior, las maquinas que
tienen ya cierta edad no siempre poseen valor en el mercado, ni
pueden ser utilizadas por las empresas que han salido victoriosas
en la lucha de competencia, con el objeto de ampliar —frente al
aumento de la demanda— su capacidad productiva. En tales casos
se adquieren méiquinas modernas. Una de las caracteristicas del
proceso de industrializacién es justamente el perfeccionamiento
permanente de las miquinas y la espectativa de que seguira pro-
duciéndose. Generalmente, las empresas que desaparecen del mer-
cado tienen maquinas anticuadas, mientras que las empresas ven-
cedoras, que ya estaban mejor dotadas, se modernizan mas aun.
Por consiguiente, incluso en casos de procesos de concentracion
se pueden constatar, por regla general, aumentos en la demanda
de equipo de capital.

Tan sélo es escasa la movilidad de la mano de obra. Si en una
region se libera mano de obra por algin retroceso de la actividad
econdémica mientras en otra se la necesita en la misma cantidad, la
compensacién se realiza con mucha “viscosidad”. Un obrero tarda
relativamente mucho hasta que se decide a emigrar a otra region,
a no ser que pueda llegar al nuevo lugar de trabajo por transporte
pendular. Recién después de un intervalo relativamente largo se
pueden observar migraciones internas a través de espacios gran-
des. La viscosidad, ademds, es tanto mayor cuanto mayores son
las diferencias regionales o incluso idiomaticas.

Por consiguiente, hay que contar con que la rapidez de reac-
cién en casos de transformaciones estructurales espaciales, sea
distinta de un factor de produccién a otro; de manera especial la
reacciéon del factor trabajo es, desde el punto de vista espacial,
muy distinta de la de los otros factores.
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2. Observemos ahora los procesos de desarrollo en los cua-
les, dentro de un espacio determinado, una localidad sea especial-
mente favorecida. Los incrementos de ingresos llevan aqui a in-
crementos en la demanda efectiva. De esta manera se da lugar a
nuevas inversiones inducidas, en otras ramas de la produccién.
El incremento de ingreso que nace de esta manera, asi como las
corrientes de demanda efectiva que, de acuerdo con el multipli-
cador de exportaciones, fluyen como consecuencia de la diferencia
entre la distribucién espacial del efecto ingreso y la del efecto ca-
pacidad (que favorece siempre los mismos lugares), dan lugar,
reiteradamente, a ampliaciones de la capacidad productiva, asi
como de la produccién. Ahora bien, no todos los factores de pro-
duccion, en el lugar favorecido por los impulsos, son susceptibles
de ampliacion en forma simultdnea y sin limitaciones.

a) Si se necesitan mds materias primas, la intensificacién de su
explotacién, dependerd de la capacidad de ampliacién y de la
evolucién de los costos de las fuentes respectivas. Con frecuencia
és posible, justamente en la extraccién de materias primas, apro-
vechar los costos marginales decrecientes aumentando la produc-
cion ante un incremento de demanda. O sea, no necesariamente
habrd, en tales casos, un alza en el precio de la materia prima.
En cambio, si la explotaciéon de una fuente no puede ser ampliada
sin aumentar los costos marginales, el aumento de demanda implica-
rd un alza de precios. En tal caso todos esos procesos que estan
condicionados a costos marginales descendientes, cesardn. Si exis-
ten’ —con el nuevo nivel de precios— también otras fuentes
de la misma calidad pero més lejanas, la zona aprovisionada
por los mismos se ampliard (con la consecuencia de que, gra-
cias a una mejor explotacion, sus costos marginales bajardn). Por
fin, la circunstancia de que la mayoria de los productos pueden ser
fabricados con distintas combinaciones de materias primas, tiene
como consecuencia que, a menudo, al escasear una materia prima
entren en accion efectos de substitucién.

b) Si sélo se puede contar con la mano de obra local, su apro-
vechamiento solo puede aumentar mediante horas suplementarias.
Pero las horas suplementarias implican mayores remuneraciones y
por ende conducen a costos marginales crecientes. Por otra parte,
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el movimiento pendular solo posibilita una ampliacién limitada
del factor mano de obra. A una ampliaciéon mayor se opone a me-
nudo la escasa movilidad de este factor. Si bien es posible atraer
mano de obra hacia la region favorecida, la demanda —que en
la mayoria de los casos crece a través del proceso autosostenido 2
manera de bola de nieve— aumenta ahi més rapidamente que
la mano de obra inmigrada.

c) Por consiguiente, los sintomas de escasez aparecen primero
en el factor mano de obra. Esto implica un encarecimiento de es-
te factor y posiblemente un empeoramiento de la calidad del pro-
ducto. Los costos marginales, antes decrecientes, pasan a ser cre-
cientes. Si aumentan los costos unitarios o empeora la calidad de
la produccién, la consecuencia sera que la superioridad competi-
tiva lograda hasta ese momento por las empresas emplazadas en
el lugar aventajado, desaparece y el aumento esperado de las ven-
tas ya no sera posible.

Las inversiones que se proyectaban realizar bajo condiciones
de costos decrecientes, ya no pueden ser realizadas. En cambio,
si las mismas ya estan realizadas, la empresa se encuentra con que
la superioridad competitiva que esperaba tener frente a las em-
presas situadas en regiones hasta ese momento desfavorecidas, ya
no existe. En esas empresas la evolucién es ahora distinta. La re-
duccién de las oportunidades para el desarrollo no ha llevado a
la escasez de mano de obra que se esperaba, de manera que en
esas regiones —en que se puede hablar de exceso de mano de
obra— los salarios se mantendrin aproximadamente en el nivel en
que se encontraban antes. Esas empresas mantendran sus costos
invariables; podiin, por lo menos durante esta fase, hacer frente
a la competencia planeada contra ellas por la empresa situada en
la region favorecida.

3. a) Para la regién hasta ahora favorecida, el haber alcan-
zado la ocupacién plena y de manera especial la imposibilidad
de aumentar la cantidad del factor mano de obra, implica una dis-
minucién de la tasa de crecimiento del ingreso nacional y de ahi
—ceteris paribus— una reduccion de la tasa de crecimiento de la

61




ESTUDIOS ECONOMICOS

demanda efectiva. Al reducirse la tasa de crecimiento de la deman-
da efectiva de bienes de consumo, el acelerador —ademés de la
reduccién ya existente de las inversiones— toma valores negativos,

En la evolucién, hasta ahora ascendente, de las variables re-
levantes —o sea de las inversiones, de la demanda efectiva, de la
superioridad competitiva frente a empresas alejadas de los puntos
favorecidos— se produce un vuelco. Las variables entran primero
en un estancamiento y luego empiezan lentamente a descender, y en
esta fase se reproducen en sentido inverso los mismos efectos in-
ducidos reciprocos, que hemos podido comprobar en el ascenso.

También en esta inflexién del movimiento de la tasa de creci-
miento, podemos comprobar que, cuanto peor es la calidad del sis-
tema de transporte, tanto més se concentra este proceso en el niicleo
industrial respectivo. En cambio, cuanto més alto es el valor de trafico
del sistema, tanto mas lejos se difunden los efectos de reduccién de
la demanda de bienes de consumo y de las inversiones. Pero tam-
bien en este caso, tales efectos solo afectan aquellas localidades
que se encuentran en puntos neuralgicos del sistema de transporte.

b) ¢Bajo qué condiciones cambian nuevamente las constelacio-
nes de datos entre las dos regiones? Un movimiento en sentido
contrario se produce por las diferencias de salarios y por otras cau-
sas del éxodo rural. Desde el punto de vista politico-econémico,
en una economia adelantada, los salarios pueden ser mas ficilmen-
te elevados que reducidos. Lo que se puede lograr en caso de reduc-
cién de la ocupacion, es, en la mayoria de los casos, sélo la su-
presion de los suplementos por trabajo nocturno y horas suplemen-
tarias, la reducciéon de los salarios especiales demasiado elevados,
y el despido de aquella parte de la mano de obra que es de muy
mala calidad. En cambio el nivel general de salarios alcanzado con
anterioridad, generalmente, se mantiene. Esto significa que en la
region anteriormente favorecida, los salarios se mantienen relati-
vamente altos, mientras que en la regién anteriormente desfavo-
recida el nivel de salarios esti considerablemente mas bajo. Tal
como habia sucedido antes, la regién hasta ahora aventajada, con
su promedio de nivel de vida y promedio de salarios superiores,
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ejerce una fuerza de atraccién. Como consecuencia de las inver-
siones netas planeadas con anterioridad y que, pasado el periodo
de maduracién, llegan a ser aptas para la produccion, existen lu-
gares de trabajo disponibles para la mano de obra adicional, con
salarios mas altos que en sus lugares de origen. Como la escasez
de mano de obra estd por el momento superada, ya no se necesi-
tan horas suplementarias. Los obreros nuevos pueden ser incorpo-
rados en puestos de trabajo con remuneraciones relativamente ba-
jas. Si en este momento se procede a realizar inversiones calcula-
das de manera tal que pueda ser reanudada eficazmente la lucha
de competencia contra las empresas de la region en desventaja,
pronto se ponen en marcha flujos adicionales de poder de com-
pra como fruto del desplazamiento otra vez factible de los produc-
tores que hasta ahora contaban con el mercado lejano. En el mo-
mento en que las empresas marginales de la regién en desventaja
desaparecen definitivamente del mercado, aumentan las corrientes
de poder adquisitivo que fluyen otra vez hacia la regién favoreci-
da. Nuevamente se pone en marcha en esta region un auge gene-
ral. El aumento de la demanda da lugar a nuevas inversiones in-
ducidas. En aquellos casos en que se puede seguir aprovechando
costos marginales descendientes, las empresas aumentan cada vez
mas su capacidad competitiva. De esta manera, empresas que no
podian aprovechar esta oportunidad, pueden nuevamente compe-
tir en zonas cada vez mds alejadas. Nuevamente se pone en mar-
cha un proceso de crecimiento, impulsado por el multiplicador y
el acelerador, y que evoluciona a la manera de una bola de nieve.
Aun en el caso que se logre atraer obreros desde otras regiones,
tardard un tiempo hasta que se construyan viviendas para ellos.
Otra vez se presenta una escasez de mano de obra. El proceso se
repite.

El proceso de crecimiento en un lugar y de vaciamiento en
otros, se realiza a través de varios periodos. En la generacién de
las fluctuaciones interviene como factor determinante también el
valor de trafico del sistema de transportes.
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II

INFLUENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTES
SOBRE LOS PROCESOS DE DESARROLLO
ECONOMICO EN UN ESPACIO ABIERTO

1. — Delimitacion de los espacios

Hasta este momento hemos considerado el espacio como una
unidad delimitada. Sin duda alguna, es posible delimitar y deter-
minar en forma exacta el territorio administrativo correspondien-
te a un municipio, a un estado, la superficie de un continente o
de la tierra. También es posible —en un enfoque estitico— una
delimitacién relativamente exacta de la zona que le suministra a
una empresa los factores, asi como de los lugares en que estan
ubicados sus compradores directos. La situaciéon varia totalmente,
en cambio, cuando nos proponemos superar las abstracciones del
modelo. Se puede decir, es cierto, tedricamente, por ejemplo, que
las influencias del sistema de transporte de Luxemburgo o Liech-
tenstein sobre la estructura del espacio termina en algin lugar
alejado. Pero de igual forma como el sistema de transportes de
estos Estados estd totalmente insertado en el sistema de transporte
que los rodea, es decir dificilmente puede ser aislado a los fines
de determinar alguna relacién, también es dificil determinar, me-
diante observacién estadistica, hasta dénde llegan las influencias
de los medios de transporte.

Por otra parte, estai —de acuerdo con nuestro analisis— fue-
ra de cualquier duda, que el sistema de transporte de un espacio
determinado —p. ej. de Baviera— ha contribuido en forma deci-
siva a la conformacién de su desarrollo econdémico y de su estruc-
tura actual. Pero las influencias del sistema de transporte de Ba-
viera no termina en sus fronteras, tal como nos pudimos permitir
formular comodamente en los supuestos de nuestro modelo, sino
que se prolongan mas alld de las mismas en todas las direcciones.
No es posible trazar limites. Son éstas las dificultades para las que
deberemos encontrar una solucién teorica.
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Los espacios pueden ser delimitados bajo el calificativo de
“espacios econdmicos”. En tal caso, distinguimos:

19) Espacios que se caracterizan por una estructura econémica
similar;

2?) Espacios, como las zonas circundantes de ciudades de cierta
magnitud, en que se compran principalmente los productos
del centro urbano respectivo;

3%) Espacios que muestran un grado relativamente alto de cohe-
sibn en cuanto a las corrientes de ingresos que fluyen en su
interior.

Estos espacios no son delimitables en forma exacta. Sobre una
determinada superficie los rasgos que los caracterizan se presentan
con cierta uniformidad. Pero a partir de cierto punto se entra en
una zona en que los mismos se diluyen, habiendo ademéis super-
ficies en que el espacio econémico se intersecta con otros.

Una delimitacién tedrica y empiricamente facil de captar es
la del territorio nacional. Si el liberalismo del siglo pasado se hu-
biese impuesto mas atn de lo que hizo, hubiesen desaparecido
hasta las barreras que todavia hoy en dia existen para las corrien-
tes monetarias y de bienes. En las fronteras se cobra, con frecuen-
cia, un arancel que dificulta las importaciones. Al recaudar impues-
tos y participar en las actividades econémicas, el Estado hace que
gran parte de las corrientes de ingresos tenga que pasar a través
del sector publico.

El Estado tiene la posibilidad de influenciar sobre el valor in-
terno del dinero y determina, cuando lo considera necesario, su
valor externo. Esto significa que la mayor parte del circuito de in-
gresos fluye dentro de las fronteras del Estado. Es cierto que, tam-
bién de un Estado a otro, grandes partes de ese circuito y de sus
ramificaciones que varian de un caso a otro, fluyen al extranjero
mientras otras fluyen del extranjero al pais. Sin embargo esas fron-
teras son mas pronunciadas que aquellas delimitaciones que acaba-
mos de caracterizar.
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Si no existieran fronteras estatales, podriamos observar como
con cada mejora del sistema de transportes se amplian las rela-
ciones espaciales. Hemos ya sefialado en este trabajo que si —ba-
jo condiciones de mercado perfecto— la calidad del sistema de
transportes mejorara cada vez mas hasta alcanzar en todas sus di-
mensiones el valor 1, subsistiria s6lo una empresa por producto,
o sea aquélla que, por tener los costos unitarios mas bajos, puede
desplazar las otras del mercado.

La imperfeccion del sistema de transportes es una de las cau-
sas por las cuales, dentro de determinados espacios, se pueden for-
mar relaciones més estrechas, las que los delimitan claramente
frente a otros espacios. Las medidas econémicas del Estado (como
las restricciones o de manera especial las prohibiciones a las impor-
taciones, el control de divisas, medidas intensas de fomento, etc.}
sélo acenttan esta tendencia.

Todos estos efectos que ejercen las fronteras deben tenerse
en cuenta al analizar, a continuacién, la influencia de los medios
de transportes sobre los procesos de desarrollo econémico en un
espacio abierto.

2. — Formacién de complejos de zonas industriales

A. Lo que caracteriza la evolucién en etapas avanzadas es
el constante mejoramiento del sistema de transportes; por un lado
en el interior de las zonas industriales en rapido aumento; por el
otro, entre las distintas zonas industriales que hasta ahora se en-
contraban, después del proceso de cristalizacién, dispersas dentro
del espacio considerado de manera puntiforme. Como resultado
del efecto de eco, aumenta entre estas relaciones la demanda de
actos de transporte. En la dindmica propia del crecimiento de los
medios de transporte se produce ahora una constante mejora del
rendimiento de las vias de transporte existentes en cuanto a la ve-
locidad, capacidad para desplazar grandes cantidades de bienes,
seguridad, asi como previsibilidad y frecuencia de los actos de
transporte. Al atenuarse, una vez alcanzada una etapa mds avanza-
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da del crecimiento de las empresas, la dependencia con respecto
al precio del producto, y, por otra parte, al entrar en juego otros
elementos de la competencia (como p .ej. la calidad del produc-
to en el momento de ser entregado al consumidor, la aptitud para
atraer y atender nuevos compradores), las mejoras en el sistema de
transportes concretaban justamente las condiciones que eran nece-
sarias para que el crecimiento continuara con tasas superiores al
promedio.

En la zona favorecida del espacio en crecimiento, esto tuvo
por resultado que, en su centro, constantemente ocurrieran nue-
vas transformaciones estructurales, ya que alli el espacio disponi-
ble era cada vez mas escaso. Se produjo asi un proceso de despla-
zamientos.

Fueron desplazadas actividades econdémicas para las que un
terreno determinado no tenia el mismo valor marginal que para
otras que justamente por esto podian ofrecer y pagar mdis. Asi fue
desplazada definitivamente la agricultura todavia existente. Si-
guieron sectores del artesanado. También el comercio minorista tu-
vo que pasar por un proceso de transformacién estructural.

Las explotaciones industriales caracterizadas por una alta ta-
sa de crecimiento que, pese a su alta rentabilidad, no tenian mas
la posibilidad de ampliarse debido a la escasez de espacio, corrian
el peligro de que aumentaran sus costos asi como el de quedar re-
zagadas en cuanto a la calidad de sus productos. La solucién fue
trasladarse a la periferia de la gran ciudad en crecimiento, pero
con la condicion de poder contar con un sistema de transportes
bien desarrollado. De aqui en adelante, las localidades industria-
les, originariamente aisladas entre si y dispersas, tienden a unirse.

Este continuo crecimiento caracterizado por la formacién de
un complejo de zonas industriales asi como la continua mejora del
sistema de transportes motivada por tal evolucién, mejoraba cada
vez mas las condiciones de emplazamiento dentro del complejo,
justamente porque ahora el peligro de que los costos marginales
aumentaran por demasiada estrechez de espacio, podia ser descar-
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tado. La posibilidad que se ofrecia de esta manera, para nuevas
reducciones de los costos marginales y de mejorar cada vez mis
la calidad de los productos, ampliaba el mercado. Las relaciones
espaciales “relevantes” se extendian cada vez mds. A través de
esta evolucion hacia grandes dimensiones, las diferencias de loca-
lizacién en el interior del complejo —diferencias que en un prin-
cipio habian sido importantes debido a la competencia entonces
reinante en el espacio estrecho— adquirirfan una importancia re-
lativamente secundaria. Mucho mayor importancia cobraba —co-
-mo consecuencia de la competencia cualitativa de las industrias al-
tamente especializadas para mercados lejanos— el acceso 6ptimo
al sistema de transportes mundial, el que a fin de cuentas, era,
para todas las partes componentes del complejo, relativamente
parejo.

B. El complejo de zonas industriales, en esta fase se caracteri-
za por la falta de uniformidad y por una division de trabajo cada
vez mayor. Las corrientes de transporte crecen en su interior ra-
pidamente; la infraestructura —en comparacion al resto del es-
pacio— estd mejorando considerablemente; los bancos se desarro-
llan muy rapidamente. En ellos se puede sentir el pulso de las co-
rrientes monetarias que fluyen a este espacio. También los segu-
ros encuentran campo propicio. Sin embargo, insertadas en-
tre los “nucleos dispersos” quedan todavia superficies en que se
cultiva la tierra, aunque tienden a desaparecer.

C. Los salarios e ingresos relativamente altos en los comple-
jos de zonas industriales, constituyen la garantia para una deman-
da relativamente alta y cercana, la que a su vez, para la estrate-
gia de mercado de las empresas grandes, constituye el punto de
partida favorable ya que las mismas estin en condiciones de em-
prender la conquista de nuevos mercados sin tener que preocupar-
se por el nivel de los costos fijos, en la medida en que dichos cos-
tos pueden cubrirse mediante precios altos en mercados en que
no tienen competidores.

La posibilidad de recurrir en mayor medida al autofinancia-
miento, pero también la mejor calidad de los mercados de capital
y monetario en los complejos de zonas industriales que acaban de
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formarse, posibilitan la creacion de trusts de envergadura mundial.
Ninguno de los grandes trusts existentes se ha formado a partir de
zonas de vaciamiento. Todos, sin excepcién, tienen sus bases de
operaciones en complejos de zonas industriales, desde donde re-
ducen sistematicamente a estado de dependencia, empresas que
padecen iliquidez y que, para implantar innovaciones tecno-
logicas vitales para ellas, necesitan la ayuda de empresas fi-
nancieramente fuertes. Antes de que se impusiera la aeronavega-
cién, el desarrollo de los trusts sobre espacios muy grandes encon-
traba muchas limitaciones, ya que la falta de supervisién en cuan-
to a las condiciones en que se desarrollaban las empresas muy ale-
jadas conducia a “marchas en vacio” y a decisiones inadecuadas.
El perfeccionamiento de las comunicaciones por cable y por radio,
por un lado, y la posibilidad de desplazarse con facilidad a grandes
distancias, por el otro, tuvieron un efecto tipico en el sentido de
reducir considerablemente las distancias. A partir de ese momento
ya fue posible someter a una conduccién unitaria y operativa tam-
bién partes de las empresas situadas en lugares muy distantes.
A partir de ese momento aumentaron la cantidad v la dimensién de
los trusts internacionales en forma vertiginosa.

En las primeras etapas de la industrializacién era tipico —ba-
jo condiciones de economia de mercado— que las empresas en in-
ferioridad competitiva fueran llevadas a la ruina y desaparecie-
ran del mercado y que de su participacién en la produccién se hi-
cieran cargo las empresas que salian victoriosas en la competen-
cia. Las empresas relativamente pequefias de esos tiempos traba-
jaban con méquinas que podian ser empleadas para varios usos.
Las empresas que se mostraban no rentables podian ser disueltas
sin ninguna dificultad (20). Con la especializacion, cada vez ma-

(20) Hasta el derecho civil y el comercial habian desarrollado una imagen
juridica muy imperfecta de las distintas formas de empresa, la que,
para el desarrollo econémico social en los paises industriales, cobraba
cada vez mas importancia. La empiesa no era sino un conjunto de de-
rechos de propiedad; los obreros, meros seividores de la propiedad.
Entre dos obreros que trabajaban juntos, no existia ninguna clase de
relacién juridica. Con la desaparicion del propietario, la empresa per-
sonal se disolvia. Hasta hoy mismo faltan normas sohre la constitu-
cién de la empresa, necesarias para hacer justicia al papel, hoy tan
cambiado, del empresario, asi como ante todo a la situacién actual
de los obreros.
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yor, de las distintas partes componentes de la maquinaria, las mis-
mas ya no podian, al disolverse una empresa, ser adquiridas por
otras empresas. Muchas empresas podian crearse, a través del tiem-
po, un prestigio considerable para su firma y para sus productos
de marca. Todo esto contribuyd, en etapas mdas adelantadas de la
industrializacién, a que las empresas que perdian su capacidad
competitiva solo excepcionalmente desaparecieran totalmente del
mercado. En la mayoria de los casos, las mismas eran obligadas a
aceptar la dependencia de otras empresas, las que cobraban el rol
de empresas dominantes, relacion que constituye la base de los
trusts.

Para las empresas que forman un trust, la afinidad frente al
sistema de transportes es considerablemente distinta que para em-
presas que se encuentran en competencia. Para aquéllas es im-
portante una O6ptima division de trabajo asi como una presenta-
cién estratégicamente 6ptima en el mercado. Mientras las empresas
competian entre ellas, lo que importaba era lograr ventajas com-
petitivas en el mercado. Las condiciones de transporte entre las
empresas eran algo relativamente secundario. En cambio, entre
las empresas de un trust, las condiciones de transporte son de im-
portancia primordial. Con respecto al comprador, tales condiciones
son solo importantes ahi donde hay también otros competidores
activos, o sea no en mercados en que el dominio es indiscutible,
ni donde es decisivo el valor de firma.

D. Las localidades situadas en la periferia de un espacio,
a menudo sbélo conectadas mediante ramales terminales, se fue-
ron transformando, en ese periodo, en la medida en que no ofre-
cian ninguna ventaja de emplazamiento, cada vez mas en zonas
de vaciamiento. Es interesante la evolucién que sufrieron las co-
rrientes de transportes hacia ellas o desde ellas. En todos los ca-
sos en que se dispone de material estadistico, se puede comprobar
que en tales localidades, una vez introducido el medio de trans-
porte superior —p. ej.: la linea terminal de ferrocarril en vez del
camino de poca calidad— las inversiones en el medio de transpor-
te correspondian a las eventuales expectativas positivas anteriores
a su construccién (en el sentido p. ej.: del analisis costo-benefi-
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cio). La demanda de servicios de transporte era, al principio, re-
lativamente alta. En cambio, como consecuencia del proceso de
vaciamiento esta demanda disminuia generalmente en forma len-
ta —a través de décadas— pero bien evidente. En los célculos de
costos del ferrocarril, estas lineas son cada vez menos rentables (21).

Para regiones situadas fuera del complejo de zonas industriales,
se hace cada vez mas dificil asegurar a las empresas propias, condi-
ciones de localizaciéon y de transportes de calidad igual a las existen-
tes en aquéllas. La cuestién de si y en qué medida existe, a pesar de
todo, una capacidad competitiva frente a aquéllos, depende de la
relacién entre las afinidades y el perfil minimo para el valor de tri-
fico. Sin embargo, como los impulsos para el desarrollo son de inten-
sidades distintas, el atraso en cuanto al nivel tecnolégico es, ceteris
paribus —si la politica del Estado no acta en sentido contrario—
cada vez mayor, de manera especial en las industrias mas importan-
tes caracterizadas por alta elasticidad ingreso y rapido progreso tec-
nolégico. El proceso de diferenciacién que hemos analizado en el pri-
mer capitulo toma ahora proporciones mundiales. Ahora ya no com-
piten las empresas de una localidad con las de otra sino, cada vez
mas, las empresas de un complejo de zonas industriales con las de
otro. Cuanto més bajan los costos marginales en la produccién de
una serie grande, y cuanto mas bajos son los costos de transporte,
tanto mayor es la superioridad competitiva y las posibilidades de
ulterior desarrollo de la empresa situada en el complejo de zonas
industriales a partir del cual el sistema de transportes permite las
mejores posibilidades para la colocacion de los productos.

(21) Este proceso de merma de lineas terminales y regiones en la periferia
se puede observar bien en Schleswig-Holstein, Sajonia Inferior y Baviera.
Esta evolucion tipica del proceso de diferenciacion ha sido analizada
en nuestro trabajo Die gestaltende Kraft der Verkehrs mittel in wirt-
schaftlichen Wachstumsprozessen. Untersuchungen der langfristigen
Auswirkungen von Eisenbahu u.Kraftwerken in einem Wirtschaftsraum
ohne besohdere Standortvorteile, Bielefeld, 1959.
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3. — Espacios complementarios

De los complejos de zonas industriales, en que el proceso es
autosostenido, debemos distinguir aquellos espacios que, aun cuan-
do muestran las caracteristicas de un crecimiento econémico y, en
parte, incluso las de una industrializacion, no se encuentran en
condiciones para ampliar el proceso en forma acumulativa. Consi-
derando el proceso en todo su conjunto, y en la medida en que
el mismo se realiza bajo condiciones de economia de mercado, sin
intervencion estatal, estos espacios pueden sélo vivir econdémica-
mente gracias a su intercambio con otros espacios. Evolucionan
hacia una estructura complementaria de una regién de niicleos in-
dustriales. Estructura complementaria significa aqui que no se rea-
liza una industrializacién de grandes proporciones sino que sélo
determinadas producciones especiales son rentables. En el merca-
do mundial el pais respectivo tiene, en los productos respectivos
una ventaja no s6lo comparativa, sino absoluta frente a competi-
dores potenciales. Estos paises se encuentran de esta manera en
la situacién de poder satisfacer con su propia produccion, la de-
manda -—generalmente en crecimiento— procedente de los paises
en que se encuentran los nticleos industriales. A pesar de ello, ta-
les espacios se desarrollan en el sentido de estructuras complemen-
tarias ya que dependen de la demanda efectiva de los paises in-
dustriales.

En cuanto a la capacidad de los espacios complementarios
para niveles mas altos de desarrollo, es importante la forma en que
evolucionan ulteriormente los efectos ingresos de las exportaciones
asi como aquéllos que podrian generarse dentro del espacio mismo.
Generalmente son pocos los proyectos de inversion que, gracias al
aumento de la demanda, alcanzaran valor de capital positivo, ya
que la mayor parte de los articulos que se importan de los espa-
cios mas altamente desarrollados son de mejor calidad y mas ba-
ratos que los que se producen en el pais. Un atraso en cuanto a
propiedad de patentes, experiencia en la conduccién de la empresa
y secretos de fabricacion es sumamente dificil de recuperar. Es
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por esto que cualquier incremento de ingreso real que resulte
de la capacidad propia de crecimiento de la rama industrial es-
pecial (complementaria), sélo conduce, generalmente, a un incre-
mento de la propensién a importar. Las compras adicionales de ar-
ticulos de mejor calidad y més baratos importados del exterior, ha-
cen que el incremento logrado en el poder adquisitivo salga rapida-
mente del pais. El desarrollo de la economia en su conjunto se es-
tanca.

La politica econémica del Estado puede contrarrestar, en cier-
ta medida, este éxodo de poder adquisitvo. Altos aranceles, un
desarrollo sistematico de la red interior de transportes, el fortale-
cimiento sistematico de las aptitudes técnicas y de la ética de tra-
bajo de la poblacién, pueden compensar, hasta cierto punto, los
inconvenientes que puede acarrear la integracion de un espacio
a otro con niveles de productividad mas altos. Naturalmente, en
tal situacién no se puede esperar que el sistema de transporte al-
cance una rentabilidad tal como la considera la empresa pri-
vada. Si se exigiera tal tipo de rentabilidad, los costos de
transporte entre los distintos puntos del espacio serian demasiado
altos y frenarian la division del trabajo y ahogarian los impulsos
que hemos sefialado en el primer capitulo. Con frecuencia los es-
pacios complementarios se encuentran conectados al altamente
valioso medio de transporte de la navegacién maritima, por inter-
medio de puertos maritimos, pero el resto de la red interior de
transportes sigue siendo deficiente. En tal situacién, los impulsos
procedentes desde el mercado mundial y que se hacen sentir a tra-
vés de los efectos ingreso, se concentran sobre el espacio estrecho
que circunda las ciudades-puertos. Aqui, efectivamente, se eleva
el ingreso por habitante. Los impulsos de crecimiento llegan, en
ciertas circunstancias, hasta unas pocas ramas industriales. Pe-
ro el proceso de industrializacién capaz de autosostenerse termina
en forma abrupta a pocos kilémetros fuera de este espacio privi-
legiado, ya que el sistema de transporte, demasiado deficiente,
obstaculiza cualquier propagacién del efecto de eco. Bajo deter-
minadas condiciones puede hasta producirse una evolucién regre-
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siva, asi en caso de que la afluencia de gran cantidad de mano de
obra procedente de espacios no explotados conduce a salarios re-
lativamente bajos que, a su vez, no constituyen ningin estimulo
para una forma de produccién mis moderna y con mayor intensi-
dad de capital.
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