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LOCALIZACION, TRANSPORTE Y PRODUCTIVIDAD:
ARITMETICAY ALGEBRA

RESUMEN

Este articulo presenta, en base a ilugtraciones més dementades posible, las fuerzas que
incentivan a la concentracion de la actividad industria en las grandes ciudades. En efecto, las
diferencias de tamafio de las ciudades congtituyen un problema muy serio para la ingtdacion de
industrias competitivas en aquellas que tienen menor tamafio. El monto de la inverson méxima
posible en una ciudad menor no depende dd tamafio del mercado local sno del costo de
trangporte de las mercancias desde € mercado més grande. Las diferencias de productividad a
favor de la ciudad pequefia dificilmente pueden contrarrestar las diferencias de tamafio de
mercado en € pais. Findmente, proponemos la conveniencia de transformar antes de trangportar
para € objetivo de hacer viable una industria en ciudades menores. El aprovechamiento de
recursos locaes es fundamentd, pero también lo es aumentar € vaor por unidad de peso de los

productos generados.

ABSTRACT

What kind of forces concentrate industry in the biggest cities? Fird, usng Krugman's
modd we illustrate the impact of transport costs in the decision to ingtdl a plant in a relaively
amall city. Then, we introduce the impact of productivity to show that productivity differences
would have to be huge in order to judtify the ingtdlation of a plant in the smal city. Given de
urban population figures in Peru, the illustrations show that footloose industries will tend to
remain in Lima, and will not be created in the provincid cities. The only decentrdized indudtria
dternative is to use locd resources and transform them before transporting. To increase
competitiveness, this transformation hasto reduce the value of the commodity per unit of weight
(oin generd, unit transport cost).
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PRESENTACION

En esta breve resefia de enfoques buscamos enfrentar € problema de los costos de
trangporte, especidmente importante en € Perll para la relacion econdmica entre los Andes y la
Selva por un lado, y la Costa por otro. Para dlo, este articulo muestra los €lementos principales
de la manera més smple que podemos de un andisis del transporte en @ caso de la interaccion
comercid entre dos locaidades distantes. Nuestra intencion es reunir un materid Util para
estudiantes pre-universitarios y para e publico en genera. En esta smplificacion hemos supuesto
un escenario sencillo de dos localidades que tienen cada una dos caracteristicas relevantes para
nuestro andisis: un cierto nivel de productividad y un tamafio de mercado, ambos en términos
relativos d de la otra locdidad. No tratamos, pues, ni de las ventgas de escda asociadas a los
tamafios absolutos de los mercados, ni de las ganancias de productividad que supone la
aglomeracion de profesonaes en una locdidad determinada, ni otros importantes aspectos

productivos. Asi aidamos|o esencid para nuestro objetivo.

La primera propiedad, la relativa a la productividad, es mas fé&cil de imaginar suponiendo
gue en esalocalidad hay una solaempresa. S incluimos como posibilidad para cada caracterigtica
laexistencia de una productividad y de un tamafio de mercado mayor 0 menor esos dos atributos

en ambas localidades dan lugar a cuatro Stuaciones posibles paracadaunade elas.

Los dumnos del Seminario de Economia Peruana han contribuido a las correcciones. Los
célculos realizados por Ricardo Fort, permiten establecer la naturaleza del problemaen el Perd.
2 Profesor dela Pontificia Universidad Catélica del Perti e Investigador del Ingtituto Bartolomé de
las Casas - Rimac.
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En este articulo analizamos los efectos de la reduccidn de costos de transporte sobre la
competitividad de cada una de las “cuatro” Stuaciones competitivas de las locdidades. Por
competividad vamos a entender, ventgas competitivas, esto es, la que tiene un productor sobre

otros que producen lamisma mercanciaen cuaquier parte del mundo.

Estamos dglando de lado, hasta cierto punto, la ventgja de una especializacién basada en
laexistencia en nuestro territorio de recursos escasos a nivel mundia (lana de alpaca, coca, harina
de pescado) d interior de un mercado. Suponemos més bien que aln entre productores
especidizados en d mismo bien hay competencia.

Findmente, introducimos una manera diginta a la mgora en las vias y medios de
transporte para lograr una reduccion en € costo de transporte: la elevacion del vaor por unidad
de peso de las mercaderias trangportadas. Esta reducciéon puede ocurrir por medio de una
sedleccion de productos a ‘exportar’ basada en su ato valor por unidad de peso 0 en la
transformacion de productos con un bgo vaor en otros con mayor vaor. A este Ultimo

denominamos “transformar antes de transportar”.

LA PROBLEMATICA DE LA LOCALIZACION DE LASEMPRESAS

Como es naturd, la problemética de la locaizacion de las empresas dentro de un
territorio parte de definir a éste de manera peculiar, esto es, en términos econdmicos.
Obviamente, la historia de las demarcaciones politicas ha sido bastante importante en @ pasado
(Venables 1995, 296) aunque hay redidades, como la europea, en las que se pueden encontrar

criterios de ubicacion empresarid que trascienden las fronteras nacionaes (Seers...) y producen



aglomeraciones multinaciondes de industrias. Dos de los términos més importantes son la
productividad y @ tamafio de los diversos mercados en ese territorio. En lo que sigue
clasificaremos situaciones econdmicas de acuerdo a estos criterios de acuerdo alo indicado en €

cuadro anteriormente presentado.

Podemos adelantar que la reduccidn de costos de trangporte tiene distinto significado
segUn sea la ubicacion en ese cuadro de cada locdidad definida. En redlidad, pensando en € Pertl
y dada la escasa importancia de la industria fuera de Lima, € problema a estudiar debe incluir
obligatoriamente € de la posbilidad econdmica de ingdar una empresa por primera vez en
aguna localidad fuera de la capitd. Para evitar confusiones es quiza Util recordar que, en lo que
s refiere d andiss de los efectos dd transporte sobre la competitividad de las localidades,
redizaremos € gercicio suponiendo dos locdidades, las que no pueden estar en € mismo
casillero. Dos localidades con las mismas caracteristicas de tamafio y productividad no cambiarian
su Stuacion de competitividad con variaciones en los costos de transporte. Ademés, es dificil
encontrar esa Situacion, por 1o menos en € Perd. Estamos, pues, en un andisis de Situaciones
rlativas de didintas locaidades a cierta distancia entre si. Para tener una idea precisa de lo
regtrictivo de nuestra problematica podemos imaginar que @ dilema ocurre entre Lima y
Arequipa, ciudad esta Ultima que tiende a congtituirse en € centro de un grupo importante de
ciudades en d Sur Andino del Pertl (Vergara 1996). Nuestro planteamiento busca contribuir a
establecimiento de |os criterios que permitan determinar € espacio de crecimiento productivo que
Lima, con sus cas siete millones de habitantes otorga a ciudades como Arequipa de la décima
parte de tamafio, 0 podria ser también, Chiclayo-Trujillo en € Norte. La repeticion de estos
criterios seria Util para determinar viabilidedes a interior de regiones dgadas de Lima Esto
permitiria, a su vez, establecer la viabilidad productiva de ciudades menores en € &mbito
econdmico de esos dos centros macroregionades. Las paginas que sSiguen no son Sino un primer
paso que sugiere la necesidad de andliss méas complgos y redistas en los que, por gemplo, se
estudie d rol de ciudades intermedias entre lamegd dpoalis limefiay ciudades como Cusco, Juliaca

o Tacna

El dilema principal a enfrentar tedricamente en etas paginas es @ que se encuentra
ante la decison de ingtalar una empresa en una sola localidad o una en cada una de las

dos localidades existentes. Analizaremos en primer lugar d problema de las diferencias de



tamafio de mercados, luego & de las diferencias en productividad y en cada caso
finalizaremos € analisis introduciendo € efecto de cambios en € costo de transporte sobre
la competitividad de cada localidad. Antes de proceder, conviene introducir de manera generd
el problemadd costo de transporte.

. LOSCOSTOSDE TRANSPORTE Y SU REDUCCION

La problemética del trangporte ha sido de importancia secundaria entre los economistas.
A €dlo contribuyeron diversos factores entre |os que debe estar la ausencia ddl aspecto espaciad de
la economia en la teoria econdmica. La supuestamente reducida importancia de los costos de
trangporte no parece una buena judtificacion de dicha ausencia. S como se indica para Inglaterra,
“Tradiciondmente, € trangporte s0lo ha congtituido una pequefia parte de los costos de
produccion totales... [Puesto que ] evidencia reciente (Diamond and Spence, 1989) sugiere que
la figura es 6.6 por ciento con una cifra mayor para la distribucion mayorista (15.6%) y los
sarvicios (10.6%) (Banister, Culleny Mackett 1991, 90) debemos consderar que esa importancia
en la estructura de costos no hace del tema desdefigble. En rdlacion d PBI, lacifrapromedio para
paises indugtridizados se coloca en 10 a 12% (“ Transport”, Walters 1991, 695) lo que resultasin
duda mayor que la agricultura de muchos paises. No deja pues, de ser sorprendente que: “La
economia dd transporte no haya sido una de las precupaciones principades de la disciplina
economica.” (Walters 1991, 696)

Ademas, todo sugiere que d transporte serd cada vez més importante. “En los pasados
veinte afos ha habido una creciente descentralizacion de gente y empleos. Laindustria es mucho
més libre sobre su lugar de locdizacion en la medida en no esta congrefiida por € acceso alas
meaterias primas 0 mercados. Ahora, la industria moderna puede locdizar en cas cuaquier lugar
debido a que no es dependiente de una Unica fuente de materias primas. De manera smilar, los
mercados son nacionales e internacionades y no locales. Una vez més, uno de los resultados de
edta flexibilidad para localizarse ha Sdo una mayor demanda por transporte”’. (Banister, Cullen'y
Mackett 1991, 91)

Pero € Perl es un pais especidmente accidentado geograficamente y, por €lo, € costo

de transporte es un factor importante en la determinacion de la locdizacion de una empresa



industria dentro del pais. Las dturas de los andesy las vudtas de los rios de la selva condtituyen
un factor de encarecimiento del transporte y, por €lo, tanto un impedimento para que los
productores més competitivos aumenten su radio de accion como un freno ala competencia del

exterior de dichas regiones.

Una formulacion de nuestra inquietud, sSiempre con la mirada puesta en @ problema del
trangporte, es la siguiente: ¢Bajo qué condiciones se hace rentable ingalar 0 mantener una
empresa productiva en la serra o salva, entendidas como lugares algados del mercado
principal? ¢De qué manera se pueden aumentar las posibilidades de éxito empresarial de

empresas|ocalizadas en esasregiones?

Al respecto, nos parece importante destacar cuatro maneras de influir en los costos de
trangporte relevantes para una empresa. La primera es la mejora de vias de transporte. Esa
meora influye sgnificativamente en circunstancias como la peruana, pero la magnitud, la
continuidad y € signo de los cambios que genera son muy diversos segun € lugar que se ocupe
en @ cuadrildtero anterior. La construccion de una carretera permite dar un salto més importante
en lareduccién de costos de trangporte que la Smple megora de alguna ya existente. Ademés, 1o
principal de una reduccion de costo ocurre de una sola vez y luego los cambios tienden a ser

marginaes.

Similar parece ser € proceso y las consecuencias econdmicas cuando hay megoras en las
caacteriticas de los medios de transporte. Un cambio de medio puede reducir
ingtantaneamente € costo de transporte (de burro a camion), pero luego, los cambios son

reducidosy muy graduales.

Las telecomunicaciones pueden contribuir a reducir de esa manera gradua € costo del

transporte a organizar mejor laactividad. ®

Unatercera manera de cambiar |os costos de transporte para una empresa es la que dtera

la localizacion de las empresas productoras. Esa locdizacion influye en la proporcion de la



produccion total de una empresa que es necesario transportar para llegar a comprador y, por
tanto, en € costo adiciona que se incurre por causa del transporte. Para ilustrar este caso, es
conveniente suponer que |os costos de produccion son similares en las diversas localizaciones 0
gue la disyuntiva es entre ingtalar la misma planta en un lugar u otro. En ese caso, la decison de
locdlizacion depende de la cantidad a transportar y de los costos fijos de ingtdlar una planta en €

caso de que haya que hacerlo. (Krugman 1992)

Una cuata manera es dterando la caracteristica econdmica de los productos
transportados, especificamente é vaor por unidad de peso. Ese cambio de caracteristica puede
darse cambiando de productos transportados y reemplanzandol os por otros de més valor. Esto, a
su vez, puede ocurrir seleccionando entre diversos productos cuya produccién no esta articulada
verticdmente y/o transformando productos de poco vaor por unidad de peso en otros de mayor

vaor.*

I1l. LA DIMENSION DE LOSMERCADOSY LA LOCALIZACION

Parainiciar nuestro gercicio con las diversas de sStuaciones comencemos con la definida

por Krugman en su libro Geografia y comercio (Krugman 1992) Planteémonos € siguiente

problema: hay un inversonista que desea poner un negocio y tiene interés en dos lugares
distantes entre si. El primero es su ciudad natal, pongamos Arequipa, y € segundo una ciudad
mas grande que solo puede ser Limay que, por |o tanto, tiene mayor mercado, pero en la que no
le gugtaria vivir. El inversionista quiere abastecer a los dos mercado y tiene que decidir donde

pone & negocio 0 S pone uno en cada mercado.

“... gguiendo a Meyburg (1983), hay Stuaciones donde |as telecomunicaciones pueden aumentar 1a
eficienciadd sstema de trangporte - por g emplo, megjorando lainformacion sobre la disponibilidad de
(back-hauls) @ costo totd ddl transporte de carga puede ser reducido.” (Button 1991, 332)

La transformacion fina (previa d transporte) a su vez, puede aumentar la viabilidad de la primera
etapa de edta trandformacion. Esa viabilidad depende en @ margen de la caracterigtica de los
rendimientos de cada una de dlas. De ese modo, la transformacidn puede ‘crear’ recursos primarios.
Como indico Alfred Marshdl, a propdsito de la fabricacion de mantas de lang, € encarecimiento dela
lana resultante de los rendimientos decrecientes puede compensarse con € abaratamiento resultante de
los rendimientos crecientes en su transformacion en mantas. De este modo, la transformacién hace
viable econdmicamente la produccion de materia prima. Y la mayor escaa de transformacion puede
hacer mas recursos naturaes viables dependiendo de qué es lo que pasa con los competidores. Pero
nuesiro temano es d delos cambios en |os procesos productivos.
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A. Una formulacion aritmética

Los datos més smples en los que tiene que apoyarse € inversionista para tomar la
decison son los siguientes. € costo de la planta productiva es 6,000 soles y con dla puede
abastecer los dos mercados. No hay otro tamafio de planta. La demandatota en las dos ciudades
es de 5,000 unidades. Su ciudad, con menos poblacion, puede comprar productos por 1,000
solesy la otra ciudad € resto. En cuaquier decision su costo de produccidn se supone igua por
lo que no hace diferencia d momento de decidir y no lo tomaremaos en cuenta en € andisis que
sigue. En otras padoras, en este caso vamos a suponer que la eficiencia estrictamente productiva
de ambos es igud. Finalmente, entre esas dos ciudades, € costo de transporte por unidad es 1
sol por unidad.

La pregunta es pues. ¢donde realizar la inversén? En primer lugar, utilicemos adgunas
cifras para ilugtrar la naturdeza dd problema. S instda € negocio en su ciudad, sus gastos
incluyen € transporte de las 4,000 unidades que tiene que enviar alagran ciudad. Las otras 1,000
unidades las vende en € propio pueblo asi es que no incurre en gasto de transporte.  El gasto

total quetiene queredizar parainvertir y vender toda su produccion es € siguiente:

Gasto total en ciudad pequeia = inversidn + transporte
6,000 + 4,000 = 10,000 soles

S por € contrario, decide ingtdar € negocio en la gran ciudad sus gastos totaes son
diferentes. Ahora sdlo tiene que transportar, esta vez a su pueblo, 1,000 unidades, por 1o que su
gasto es. 6,000 + 1,000 = 7,000 soles. ¢Donde le conviene poner € negocio? ¢Ddnde tiene que
gastar menos para poner su produccion en ambos mercados? Claramente, la gran ciudad es la

localizacion que le permite ganar més.

El gemplo srve iguad s hay otro inversonista que esta tomando la misma decision,
nuestro persongje no tiene opcion: tiene que invertir en la gran ciudad. De no hacerlo, s € otro
invierte en la gran ciudad lo mandaria a la quiebra facilmente ya que se ahorraria costos de
trangporte d vender la mayor parte de su produccion en  mismo lugar en € que ha hecho su
inverson. Mientras € productor de la pequefia ciudad tiene que transportar 4,000 de las 5,000
unidades que ha producido; € de la ciudad solo tendria que trangportar 1,000 de las 5,000.
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De este modo, se pone en evidencia la ventgja de la gran ciudad para atraer la inversion
gue busque abastecer  mercado nacional. La gran ciudad ahorra en transporte en comparacion
de la pequefia por € solo hecho de serlo. Pero, nuevamente veamos S esta desventgja en costos
de transporte en favor de la gran ciudad puede ser parcidmente contrarrestada; por gemplo,
haciendo rentable poner un negocio en cada lugar. La ventga de la gran ciudad es definitiva pero
quiza puede ser disminuida. Y aindicamos que no hay sino un tamafio de planta, por o que poner
dos plantas, una en cada ciudad supone unainversién doble. La ventga parad inversonista seria
gue no trangportaria nada ya que venderia en cada lugar 1o que ha producido en é. Ese es d
andisis que se requiere: comparar € costo de invertir doble con € ahorro total de transporte. La
respuesta a la pregunta sobre la posibilidad de poner dos plantas tiene una respuesta clara: 9 €
ahorro de transporte cuando € inversionista pone una nueva planta es mayor que € costo de esa
nueva planta, vae la pena poner un negocio en cada stio. S d inversonista quiere vivir cerca de

su plantay darse € gusto de vivir en su pueblo esa opcion es mas judtificada.

La doble inversén seria conveniente s @ capitd necesario para poner la segunda planta
fuera menor que @ costo de transporte de la gran ciudad a la pequefia, porque ese es € costo de

trangporte de la opcidn mas barata con una sola planta.

Con las cifras en lailustracidn que estamos utilizando esa posibilidad es remota ya que €
costo de transporte en @ caso de poner una Unica planta en la gran ciudad es de 1,000 soles
mientras que cada planta cuesta 6,000 soles. S6lo s € precio de la planta productiva bajara a
1,000 soles saria econdmico poner dos plantas y abastecer los mercados desde un negocio
locdizado en cada uno de dlos. En ese caso, |0 que se gadtaria en la planta adiciond seria

exactamente |0 que se ahorraria dejando de enviar las 1,000 unidades a mercado mas pequefio.

Resulta interesante destacar que la decisidn de poner una o dos plantas no tiene nada que
ver con € grado de utilizacién de cada una de dlas. Puede ocurrir que sea eficiente para la
empresa colocar dos plantas aunque utilice cada una de elas muy por debgo de su nivel de uso
Optimo. De ese modo, € uso muy eficiente de una sola planta que abastece a los dos
mer cados es menos rentable para d empresario que € uso ineficiente de dos. Rentabilidad y
eficienciano sempre van juntos. S € costo de trangporte es mayor que lainversén en una nueva

planta, ta es la Stuacion. La eficiencia empresarial no coincide con la eficiencia técnica. El
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tamafio ded mercado menor en este caso tiene relevancia para establecer @ tamafio maximo de
inversén en nueva planta pero no para determinar la eficiencia que estamos llamando técnica.

V eamos més sobre este punto.

La dificultad para poner una planta en cada stio también depende dd tamafio de las
ciudades. S las ciudades fueran de una tamafio més parecido y compraran una 2,000 unidades y
la otra 3,000, la poshilidad cambia dgo. En primer lugar la ventga de una de las ciudades sobre

laotrano estan grande.

En segundo lugar, @ abaratamiento de la planta productiva tendria que ser menor que en
el caso de mercados tan desigudes como los usados en € gemplo que presentamos
anteriormente. En otros términos, se justificaria poner plantas productivas mas caras en cada sitio

gue en € caso de tener un mercado pequerio.

Findmente, podemos recurrir d impacto que una meora en € transporte puede tener
sobre la decisiéon del inversonista. S @ trangporte se abaratase, € tamafio de planta que s
judtificaria colocar en d mercado méas pequefio seria también menor. Sdlo asi, € costo de poner
una planta adiciona podria ser menor que @ costo de trangporte necesario para abastecer ese
mercado. En cifras, 9 € trangporte d pueblo bga de los 1,000 soles dd gemplo inicid a 500
soles, lainverson en una planta adiciona que se judtificaria tendria como limite esos mismos 500

les.

B. Planteamiento general

Pongamos los razonamientos anteriores en términos agebraicos para darle cierta
generdidad. Como fue indicado en € acapite anterior, las variables fundamentales son @ costo
fijo de ingaar una planta, € tamaio de cada mercado y los costos de transporte. Siguiendo la
propuesta de Krugman (1991, 24-5), seax € nive de las ventas de una empresa. Esas ventas
cubren a los dos mercados. Sea F d cogto fijo de instdar una nueva planta, no habiendo otra
opcion de costo. Y sea T € costo unitario de transporte entre ambas locadidades. No hay, por
tanto, ningln mercado intermedio. Necestamos una informacion més para completar este
elementd gercicio. Supongamos también que a es € porcentgje de la poblacion arequipefiaen €

total de ese pais compuesto exclusvamente por esas dos ciudades. Con esos supuestos y
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variables en juego, es mas conveniente indalar una planta adicional en Arequipa s es que F <
axT. Eso es, 9 esque e costo de abastecer desde Lima ese mercado es mayor que € de laplanta
adicional. Serd més econdmico abastecer Lima desde Arequipa s esque F > (1 - a)xT. En este
cas0, € costo de transportar todo lo que & mercado de Lima consume es menor que € deinstaar
una planta adiciond en Lima S F > xT/2 sempre serd més economico abastecer los dos
mercados desde una locdizacion incluso en @ caso de que las dos ciudades sean igudes. En ese
caso, a seriaigua a2y @ costo de trangporte seria 2 XT sempre menor que F. Obviamente, s
una ciudad es menor que laotrael costo de transporte de las mercancias que compra sera todavia
menor. En redidad, dados los costos de transporte, para determinar la posbilidad de una
ingtdacion adiciona solo cuenta € tamafio absoluto de la ciudad menor (ax) en relacion d costo

fijo (F)de dichainstaacion.

S redondeamos las cifras de poblacion existentes suponiendo que Arequipa tiene una
poblacion que es € 10% de la existente en las dos ciudades juntas resultara que conviene instalar
una planta adiciond en esa ciudad S es que F < 0.10x.T. El costo de transportar € vaor
equivaente a la décima parte de las ventas de la empresa tiene que ser mayor que la inversién
necesaria para instdar una nueva planta. Eso quiere decir que solo s d costo fijo no es muy
importante en relacion a costo de trangporte podria abrirse la posibilidades una doble planta. Mas
formamente, ello ocurriraen loscasosenlosque F < axT y F < (1 - a)xT. S despgiamos a para
determinar qué mercado tendria que tener Arequipa para judtificar una planta equivaente ala de

Limaencontramosquea> F/XT y, alavez,a<1- F/XT,oseas

F/XT <a<1-F/XT

En cuanto alos efectos de una mejora de las vias y medios de transporte, ese impacto se
puede andizar cambiando € vaor de T. S T disminuye, serd més dificil que a > F/XT y més f&cil
quea<1- F/XT. Porlo tanto, serd més dificil que se justifique una planta adiciona en Arequipa.
El vdor de la planta que judtificaria dicha instalacion seria menor que antes del abaratamiento del
transporte. Ademés, € tamafio minimo de Arequipa para judtificar esa ingtalacion seria mayor s
los costos de transporte bgan. ¢Aumentara @ tamafio de Arequipa d ritmo que por 1o menos
mantenga € vaor de axT previo ala disminucion de T? De dlo depende € tamafio méximo de

inversién que Arequipa acepta econdmicamente.
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C. Conclusionesy reflexiones adicionales

Las conclusiones son claras y diversas. La primera es que cuanto mas grande sea la
diferencia de tamafio de las ciudades y mercados mas dificil es justificar econGmicamente
la ingtalacién de negocios en las ciudades pequefias. Es necesario, por lo tanto, seguirle la

pistaalos crecimientos de las ciudades.

L a segunda es que dados esos mer cados, cuanto mayor sea € capital necesario para
poner un negocio mas improbable sera la instalacion de negocios descentralizados.
Cuando mas pequefio un mercado, menor es e capital maximo que se judtifica invertir en

é. Convendrafijarse en é monto de lainverson necesaria.

La tercera es que cuanto méas se abarate € costo de transporte entre la ciudad
grandey la pequefia més dificil esjudtificar la ingalacion de plantas de un cierto costo en
los mercados menores. Sera necesario preveer la pérdida de oportunidades de inversion que

resultan de unamejor infraestructuravid. Las megorar de transporte no son solo positivas.

En la medida en que la masa de ganancia sea, como indicd Adam Smith, mas 0 menos
proporciond d capitd invertido, esa diferenciacion de capitaes se reflgard en la diferenciacion de
magnitud de ingresos entre las ciudades. S ademés, la magnitud del capital esta asociada a la

productividad del trabgo, también se reflgjara en una diferenciacion de remuneraciones sdariaes.

Este andids pone en evidencia la gravedad de la enorme diferencia de tamafio entre
Lima-Cdlao y € resto de ciudades ddl pais. El enormemente diferente tamafio de las ciudades del
paisy € pequefio tamafio absoluto y relativo de las ciudades de la Sierray Selva parecerian hacer
cas imposible la instalacion de empresas industrides en esas regiones” Un andisis empirico se

hace necesario para pasar de hipétesis a conclusiones precisas. (Ver anexol.)

El dilema de locdizacion que se plantea no incluye generdmente a las ubicaciones intermedias entre
el lugar de extraccion de materia prima'y € mercado fina. Una razén para dlo son los costos de
cagay descargay otros que seredizan en los termindesy que son independientes de la digancia
que recorra € producto. Mientras que s laempresade transformacion seingdaen d lugar dela
materia primano hay costo en € termind inicid ...... (Souzaand Stutz 1994, 213-4)
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Una conclusion basada en |o avanzado hasta ahora es necesaria. La reduccion de costos
de transporte no contribuye autométicamente a la descentrdizacidn. Es necesario buscar otros
medios de aenuar € costo que significa la accidentada naturaleza de la Serra peruana, y la

curvilineay lenta comunicacion y gran disanciaalos grandes mercados desde la Selva

El problema de la escda y su efecto en la productividad ha sdo obviado porque €

criterio determinante es € costo de trangporte en rdacion d capita fijoy no laeficienciaen € uso
dela(s) planta(s).

V. LASDIFERENCIASDE PRODUCTIVIDAD Y SU IMPACTO

En este capitulo vamos aintroducir € otro eemento principal del problema entre manos:

las diferencias de productividad.

A. Diferenciasdetamanoy productividad

1. Ladecison deingdar unaplanta adiciona

Afiadamos d caso anterior un supuesto diferente. En vez de suponer la misma
productividad imaginemos que, de indalarse la planta en Arequipa, la productivided de su
operacion es diferente que s la misma planta se ingala en Lima. Una cdificacion inferior de los
profesionaes dispuestos a vivir en Arequipa podria dar lugar a una situacion de inferioridad
productiva para esa ciudad; la peor calidad de ciertos insumos en Lima podria dar lugar a la
inferioridad contraria. Supongamos para smplificar que esa productividad y € costo unitario
correspondiente esta dada en cada caso independientemente de la intensdad de uso de la planta
productiva

Como antes supongamos las sguientes cifras. costo fijo igud a 6,000; mercado tota
igud a 5,000, con mercados parciaes de 4,000 y 1,000; costo de transporte igua a 1 por unidad
de producto para toda la distancia. Ademés, supongamos que d costo unitario de produccion es

5enLimay 4 en Arequipao cudquier otra ciudad candidataarecibir lainverson.
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Abastecer Arequipa desde la propia ciudad supone ingtalar una nueva planta de costo
igua a 6,000 y, ademés incurrir en los costos de produccién propios de esa ciudad que suman
4,000. Transportar desde Lima la produccion supone € costo de transporte, que es 1,000y € de
produccién en Lima que es de 5,000. La diferencia sigue a favor de Lima. El efecto de la
diferencia de productividades es, en este caso, reducir la ventga de Lima S los costos de
produccion fueran de 4.5 en ambos lugares las cifras relativas no serian 10 a6 sino de 10.5a5.5.
Por supuesto, que S mas bien, es Lima la que resulta més productiva, esta ventgja aumenta las
dificultades que Arequipa ya tenia en razdén de su menor tamafio. En la medida en que € tamafio
de un mercado esté postivamente asociado con la productivided local las diferencias de

productividad refuerzan la ventgja proveniente del tamario.

Mantengamos los simbolos que utilizamos anteriormente para presentar la expresion
agebraicade lo yaindicado. Afladamos alos anteriores L que es € costo unitario de produccién
en Limay A en Arequipa. En este caso, € costo de ingtalacion F més € costo tota de
produccion en Arequipa, que es axA tiene que ser comparado con € costo de transporte axT

mas & costo de produccién en Lima, que esaxL .

Con esas variables, para producir en Arequipa,

axL +axT >F +axA
o tras manipular laexpresion,
L-A> (Fax)-T

En otros términos, para producir en Arequipa, la diferencia de productividades tiene que
ser mayor que ladiferencia entre lardacion entre d costo fijo y la magnitud de las ventas totales
en Arequipay la tarifa de transporte. En generd, cuanto mayor sea e costo fijo de la planta,

menor & mercado arequipefio y menor la tarifa de transporte, mas es la ventaja de costos

unitarios quetiene quetener Arequipa para justificar una planta en esa ciudad.
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2. El dcance geografico del mercado de cada empresa

Pongamonos ahora en d caso de que existen las dos empresas y |a pregunta es sobre la
posibilidad de sobrevivir que tiene la de menor productividad. Una expresion muy sencilla de la
influencia de la diferencia de productividad en € desarrollo econémico de las regiones es la

presentada por Kenneth J. Button en su texto Transport Economics. Supongamos de acuerdo a

lo que é sefida, que hay dos empresas, cada una en una ciudad distinta, unaen laSierrao Selva
gue tiene una productividad A y otra en la Costa que tiene una productividad L. Ambas estan
separadas entre sl por una distancia Ky producen € mismo producto. Para nuestra ilustracion,
supondremos, quet eslatarifade transporte en Soles por unidad-kilometro.

Lapreguntaes: ¢Hasta qué lugar entre las dos ciudades puede vender competitivamente
cada empresa regional? Un caso particular de esa pregunta es € que hemos analizado en €
acapite anterior: ¢Bajo qué condiciones podran continuar operando anmbas empresas?.

El precio que unaempresa de la Sierra podra poner en un lugar intermedio haciala Costa
€S su costo unitario de produccién més € costo ddl transporte por unidad transportada. Ese costo
de transporte serd igud a la tarifa por kilémetro multiplicada por los kilémetros que hay que
recorrer parallevar € producto a mercado. Serdigua la condicion que tiene @ productor de la
Codgta paravender en la Sierra. Cuanto més larga la distancia que hay que transportar, mas caro

serad producto.

Puede apreciarse de inmediato que la empresa regional con menor costo de produccion
(Serrd) y que, por lo tanto, puede poner menor precio a su producto puede transportar su
mercaderiamas lg os que la empresa regiona (Costa) sin perder competitividad.

a llustracién aritmética

llustremos la naturadleza més smple de problema con una cifras. Supongamos esta vez
gue A =4 soles por unidad y que L =5 soles por unidad. También que K = 100 kildmetrosy que
cada unidad dd producto cuesta transportar 0.10 soles por kilémetro; o seaquet = 0.10. Con
las cifras utilizadas podemos llegar a dgunas estimaciones. S la empresa serrana quiere vender su
producto en la Costaé precio que le tendra que poner para cubrir sus costos es de 14 soles. Son

4 soles para cubrir € costo de la produccién de cada unidad y 10 soles para pagar a transportista.

18



(100 x 0.10 = 10). A ese precio, € productor serrano no venderd nada en la Costa pues €
costefio no tiene que incurrir en ninglin costo de trangporte y puede vender su producto a5 soles.
El productor de la ciudad serrana es més eficiente pero no logra vender en la Costa. El productor
costefio puede dormir tranquilo; no tiene competencia a pesar de ser menor eficiente porque €
costo del trangporte lo salva de productor serrano. Podemos responder la pregunta que nos
hicimos a comenzar esta parte diciendo que con estos costos de transporte las dos empresas
seguirdn vendiendo, cada una en su mercado. De hecho, € productor costefio estd mas
claramente imposhilitado de vender en la Sierra que € serrano en la Costa pues € precio del
producto cogtefio en la serra seria 5 + 10 = 15 soles osea muy por encima de los 4 soles que

cobrad productor serrano. En efecto, 15 esta més Igjos de 4 que 14 de 5 segln € caso anterior.

¢QUE pasa s mgoran las vias de comunicacion? Supongamos que mejoran las carreteras
y que los camioneros rebgan la tarifa de 0.10 soles a 0.05 soles, esto es, a 5 centavos €
kilébmetro. En esta nueva situacion, € productor de la Sierra tendra que pagar por transporte 5
soles (100 x 0.05), los que sumados a sus costos de produccion resultan en un precio final de 9
soles. Todavia no puede vender en la Costa.

Finalmente, supongamos que las carreteras meoran alin mas porque se ha hecho un tanel
gue acorta mucho & camino o por otra razén, y que la tarifa de transporte se reduce a 2.5
centavos por kilometro recorrido. En ese caso, € productor de la sierra podra poner sus
productos en la Costaa 6.5 soles por unidad (4 + 2.5). Aln asi no alcanza a ser comptitivo. La

diferencia de productividad no es suficiente para contrarrestar esa reduccion de tarifas.

La conclusién es, como en redidad ya observamos antes, que S megoran las vias de
transportey, en general, s sereduce € costo de transporte por cualquier razén que sea, €

productor menos eficiente pierdey al mas eficiente gana.

La mgora de carreteras es beneficiosa para los més productivos pero es perjudicia para
los menos productivos. S una regién tiene productores de papa menos ficientes que otray
transporte entre ellos se abarata & campesino menos eficiente pierde su mercado loca o tiene que
sacrificar su nivel de vida para vender d mismo precio que la papa importada de otra region. La

mejoraen la carretera no es una bendicion para todos.
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¢QUE efecto tiene lamgora de la Via de los libertadores para los campesinos paperos de
Ayacucho? ¢Qué efecto tiene la mejora de la carretera entre Puno y Arequipa para € campesino
de Puno?

b. Formulacién algebraica

Pongamos € mismo problema en términos agebréicos con la ayuda de un gréfico:

AN
A
\

Para formular la respuesta de una manera genera preguntémonos. ¢En qué punto del
camino a lo largo de los L kilémetros que separan a Sierra y Costa las dos empresas podran
poner é mismo precio a sus productos?

En ese lugar, que llamaremos Chosica (Ch) y que esta aunadistancia a kilometros de la
Codta 'y a una distancia b kilometros de la Sierra los productores de ambas regiones habran
tenido que cobrar 1o que les ha costado la produccién més lo que les costd d transporte hasta ahi.
Parad serrano € precio final que cubra todos sus costos seraigua a A + ta mientras que para€
costeio € precio fina seraigud L + th. Como en ese lugar, Chosica, |os precios son iguales

A+tb=L +ta

Cuénta sera la distancia entre C y Ch, 0 sea ¢cuéntos kilometros tiene € tramo que
hemos llamado a? La respuesta se logra despegjando a de la ecuacion anterior. Pasando L al otro
lado,

ta=A-L+tb

pasandot d otro término,
a=(A-L +tb)it

pero scbemosqueb = (K - @)
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sustituyendo esta expresion en la anterior,

a=[(A-L+t(K-a)t=(A-L)t+(K-a)

despgando de nuevo a,
a-(K-a=(A-9
2a= K+ (A-L)t

findmente:

a=%[K + (A - L]

con las cifras de lailustracion aritmética que utilizamos antes, podemos cacular a qué distancia
de la Codta y de la Siera los dos productores terminan vendiendo a mismo precio. S

mantenemaos € precio de trangporte origind,

a=050[100 + (4 - 5)/1 = 49.5 kilébmetros

El resultado es que a49.5 kildmetros de la Costay, como la distancia total es 100, a50.5
kildbmetros de la Sierra ambos productores pueden vender d mismo precio. El productor mas
eficiente puede llevar @ producto, en este caso muy poco mas lgos que € menos eficiente Sin

perder competitividad por precio.

S latarifat se reduce, en laexpresion find paraa podemos congtatar que la magnitud de

esa diganciaaumentaya que € denominador bgjo d paréntesis disminuye.

Una pregunta fina: con queé tarifa € productor de la Sierra puede contrarrestar €
encarecimiento que resulta de tener que llevar @ producto ala Costa? En otros términos. con qué
tarifa € productor serrano puede vender en la Costa d mismo precio que € de esa region? De
otro modo, con qué tarifa d precio que pueden cobrar los dos productores en d mercado de la
Cogtaesigud?

A+Kt=L
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despgando t

t=(L - A)/100

con las ciras anteriores,

t =(5- 4)/100 = 0.01 soles por kilémetro

Ladiferenciaentre los costos de produccion de cada region tiene que ser igud a costo de

transportar una unidad alo largo de toda la ruta que separa ambos mercados. O sea

(L-A)=K xt
(5- 4) =100 x 0.01

A esatarifa, la ventga productiva de la empresa en la Sierra permite cubrir todo € costo
de transporte. En este gjemplo, alatarifade 1 centavo € productor de la Serra pone € producto
en d mercado de la Costa d mismo precio que € costefio. Con su mayor productividad

contrarresta @ encarecimiento que supone € costo de transporte.

En conclusion, la mgora de vias beneficia a las empresas de una region que son
mas productivas que las empresas de la otra. El impacto tiene un efecto de seleccion y €
resultado neto depende de la importancia relativa de las empresas mas productivas que las

delaotraregion en e mercado correspondiente. (Ver anexo I1.)

En la redidad, la descentrdizacion basada en meras meoras de vias y medios de
transporte puede facilmente deteriorar la Stuacion econdmica de las regiones originamente
deprimidas. S en esas regiones no hay suficientes actividades mas productivas que las que hay en
otras regiones € deterioro de las que son menos productivas no sera contrarrestado; la pobreza
serd mayor 'y la migracién hacia lugares con mas oportunidedes aumentard. Las mejores
careteras pueden féacilmente aumentar las diferencias de calidad de vida entre las regiones s es
gue no se acompafian con politicas de inverson que abran otras opciones de trabgo a los
productores que ya no pueden competir. Esa politica tendria que venir acompafiada por

incentivos especiales para actividades que pueden reducir costos conforme aumenten € volumen
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producido. S la expectativa es que esas empresas logren una escad a adecuada vendiendo en otros
mercados porque € cercano tiene un mercado reducido, la incentivos tienen que incluir mas
elementos de modo de contrarrestar |a importante ventgja que € mejoramiento del transporte

puede darle a que originamente es mas productivo.

La conclusén no es que no deben hacerse carreteras y mejorar las que hay. Si es una
concluson que megoras de vias de trangporte reducen las oportunidades en agunos lugares y
aumentan en otros y que una preocupacion por la gente debe tener esto en cuenta para tomar las

medidas ddl caso.

V. CONCENTRACION EN PRODUCTOSDE MAYOR VALOR

Supongamos que & precio en chacra de un kilo de papa sea S'1 y que € trangporte de
Huancayo a Lima de ese kilo cueste otro Sol. El transporte habra encarecido € costo en Limade
ese producto en 100%, lo que coloca en ventgia a quien trae un producto smilar desde Cafiete o
cuaquier lugar més cercano que Huancayo. En redidad, s d precio en d mercado fina fuera
S1.50, y d trangportista no concede nada, a productor de la Sierra se le podria pagar solamente
S0.50 por kilogramo. Supongamos ahora gque |o que traemos a mercado fina de Limaes un kilo
de carne y que su precio en Huancayo es S/10. S d trangporte sigue costando un Sal, la
importancia de ese costo respecto del precio origina | es de 10%. La dificultad econdmica
generada por d transporte es menor. S findmente, para efectos dd argumento, se trae de
Huancayo un producto cuyo vaor por unidad de peso es S/100 y la tarifa de transporte por
unidad de peso no se alterara, € trangporte, como encarecedor dd producto habria perdido gran
parte de su significacion. La Sierra como accidente geogréfico habria desaparecido; la habriamos

aplanado.

En efecto, como indican los gedgrafos “Los costos de trangporte son de una importancia
cruciad para industrias que buscan materias primas 0 mercados, pero son de poca importancia
para industrias que negocian con materiales y productos finales que tienen muy dto vaor en
relacion a su peso.” (Souza and Stutz 1994, 216) La seleccidon de productos de acuerdo a su
valor por unidad de peso se rediza naturamente. Simplemente, aguellos que valen poco esta

protegidos por e costo de transporte. En cuanto éste se reduce, desaparecen. La reduccion de
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costos de transporte por mejoras de carretera 0 de medios de transporte facilita esa quiebra. La
Unica produccion que puede sobrevivir a esa mgora es la de productos con muy poco valor por
unidad de peso. Empresa productora pequefia, como indicamos antes, y generadora de
mercancias con poco vaor por unidad de peso, como sugerimos ahora, seria @ Ultimo reducto

ante lamgorade las vias y |os medios de transporte.

La importancia del costo de trangporte en la determinacion de la competitividad de una
empresa respecto de otras en € mismo mercado aumenta conforme se reduce € vaor de
producto por unidad de peso. El aumento del vaor por unidad de peso debe reducir € costo de
transporte por unidad de vaor transportado que es lo que influye en dicha competitividad. Este
proceso de sdleccion, que es en parte espontaneo, es clave en d gplanar de los Andes que

estamos andizando.

Parad producto transportado, € costo de transporte por unidad de valor del producto en
el lugar de origen (Tv) depende de: @) d costo de transporte por unidad de peso (Tk) y b)
vaor por unidad de peso del producto en su lugar de origen (Ck). El ratio entre ambos nos da €
componente del costo de transporte en d vaor del producto que es € determinante cuando

suponemos que no hay diferencias en cuanto ala productividad de las empresss.

Tv =Tk/Ck

Nos interesa € lugar de origen como referencia porgque suponemos que & precio find es
inaterabley que, por lo tanto, las variaciones en  costo de transporte recaen sobre € productor.
En la medida en que d costo de trangporte sea importante, cuanto més dto sea € vaor de
producto por unidad de peso mayor ventgja competitiva en la produccion tienen que tener las
empresas deadas dd mercado fina respecto de las empresas que estén en d lugar de venta.
Reducir € costo de transporte por unidad de vaor disminuye la ventgja necesaria para competir
en iguadad de condiciones. Claro, cuando € producto tiene dto vaor, d transportista puede
lograr mayores tarifas por unidad de peso y compartir los beneficios con @ productor. Esto

ocurre cuando una eevacion de precio de un producto disminuye muy poco su demanda. La
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demanda es, pues, indéstica® No basta, pues, elevar € valor dd articulo para que soporte un

mayor costo de transporte.

VI.  TRANSFORMAR ANTESDE TRANSPORTAR

La pregunta entre manos es € siguiente: ¢bajo qué condiciones econdmicas la region
con materias primas con bajo valor por unidad de peso puede intentar transformarlas? O
complementariamente, ¢oajo qué condiciones se pueden convertir productos finales en otros
productos finales mas elaborados?

En otros términos, la pregunta es. ¢donde conviene ingtdar la siguiente etapa en la

transformacion de la materia prima o de los productos finales poco aborados?

Un aspecto centra para responder esta pregunta es € relativo d cambio del peso del
producto a transportar. Esa disminucion o aumento resulta importante para establecer la ventga,
en cuanto a los costos de trangporte, de transformar antes de transportar los productos. Para
expresar adecuadamente € problema a andizar supondremos que no hay diferencias de
productividad en la transformacion se redlice donde se redice y que tampoco hay variaciones de
tarifas de transporte, sendo éstas exclusvamente determinadas por € peso transportado.
También se esta suponiendo que la extraccion, recoleccion o producciéon de la materia prima es
mas ventgosaen € lugar en @ que se esta realizando. Lo Unico que entraen discuson es e lugar
de latransformacion. S € producto se trangportara sin elaborar, y latransformacion ocurrieraen
e mercado final, € producto fina tendria un precio dado por € precio de la materia primaen su
lugar de origen més € dd trangporte de la cantidad de materia prima que entra en una unidad del
producto final més € vaor agregado en @ proceso de transformacion. Si, por € contrario, la
transformacion ocurrieraen € lugar de la materia prima, € precio dd producto find en su lugar
de destino seriaigual a precio de la materia prima mas € vaor agregado en la transformacion
mas d costo de trangporte ddl producto final. La diferencia entre los dos preciosy laventga para
cada procedimiento depende del costo de transporte.

®  "Muy menudo, con un valor muy ato por unidad de peso, agunos bienes como los televisores,

pueden soportar mayores cogtos de trangporte que mercancias con muy bgo vaor por unidad de
peso, como & carbon." Anthony de Souzay Frederick P. Stute. The World Economy. New York:
Macmillan 1994, second ed., p. 211.
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En este caso smplificado, la ventga de la transformacidn in sSitu supone que haya
reduccion de peso en d proceso de la transformacion. Habra dicha reduccion (aumento) s €
peso de la materia prima en la unidad del producto find es mayor (menor) que € peso de la
unidad del producto find. Es este menor peso @ que podria contrarrestar € costo de enviar otras
materias primas 0 insumos a lugar de transformacion. Por d momento, estamos suponiendo que

no hay otrosinsumas.

Podemos formaizar esta diferencia de costos de transporte definiendo algunos términos
de la dguiente manera. Sear Ti la tarifa de transporte por unidad de peso de la materia prima
entre las dos locdidades; Tf la tarifa de transporte ddl producto final para toda la distancia entre
las dos locdidades; | € peso de la materia prima por unidad de producto find y F € peso de la
unidad del producto find. La diferenciade costos de transporte DT estara dada por:

DT =Til - TfF
S suponemos que las tarifas por unidad de peso son iguaes, podemos definir € significado de
“cambio de peso”, CP, que nos esrelevante:
CP=1-F
Habrareduccién depeso s CP > 0.
El precio find dd producto daborado es d que decide la competitividad de cada

dternativa y suponiendo costos similares de produccion en cuaquier locaidad, la reduccion de

peso hard que sea ventg 0so transformar in situ.

Ese precio find resulta menor § aumenta la ventgja que puede teles d resultado de sumar €

precio de lamateria

En base a lo anterior, podemos definir con todos los eementos indicados € costo

unitario final que determinalaventga competitivadd productor del bien find.

Cu =Cf/U + k]Cmp + Cpf + Ttp(Dmp + r Df)]
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La suma de los dos costos (Cm y Citf) resulta en € precio del producto find. U:
Unidades producidas.

Para completar la aritmética, supongamos que las varigbles toman los siguientes vaores

(pueden ser cuaquiera):

Cflu=20;,Cmp =10; Cpf =5; Ttp=1, k =1, D = 0, 1 0 2 segiin no haya transporte, sdlo de
idao deiday vudta, y supongamos quer toma vaores iguaes, mayores o menores que 1. De ese
modo, sdlo consideramos las Stuaciones en las que d “coeficiente de reduccion” cambia. La
extraccion (recoleccion, ...) de la materia primay d costo de transformarla para la obtencion del
bien find o, en cualquier caso, dd siguiente bien en € proceso de daboracién cuestan igua en las

diversas dternativas.

El caso més costoso es aquel en @ que la materia prima se trangporta a la Costa donde se
transforma y se vende d integro ddl nuevo producto en la Sierra. En esas circunstancias y

suponiendo quer es 1.

Cu=110+5+1(1+1)1=17 Sunid

El caso maés barato es d que extrag, transformay vende en Sierra. En ese caso, Df =0y
e Cu = 15. Los intermedios son la exportacion de la materia primaala Costay la ventafina en

esamismalocalizacion. En este caso Cu = 16.

Supongamos ahoraquer = 0.5. ¢Qué diferencia hay entre transformar en Serray hacerlo

enlaCogasd laventafina seredizaen ésta?

Transformando en Costa:

Cu=1{10+5+ 1[1+ 0.5(0)]} = 16 Sunidad

Transformando en Serra:
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Cu=1{10+5+ 1[0+ 0.5(1)]} = 155 & unidad

En consecuencia, transformar en sierra antes de transportar se justifica més facilmente en
los casos en los que hay reduccién de peso en € proceso de transformacion (r < 1). Lo contrario

ocurrirden los casos en que & proceso aumenta el peso (r > 1)’

VII. CONCLUSION

Presentaremos de manera més smplificada que en € cuerpo dd texto agunas de las
conclusiones. Una es que la diferencia del tamafio de las ciudades en € Pertl congtituye un factor
fundamental en la diferencia de oportunidades de inversion industrid parala produccion de bienes
smilares alos que se daboran en la capitd. La especiaizacion tiene que ser mayor que laposible

en d caso de ciudades més cercanas en tamafio poblaciondl.

Otra conclusion es que la mejora en infraestructura de transporte reduce € monto de

inversén en industrias competitivas judtificable en las ciudades menores a Lima.

Ademas, las diferencias de productividad que serian necesarias para contrarrestar las

desventgas resultantes del tamarfio del mercado son muy grandes.

La conclusion find es que paraimpulsar una estrategia agresiva de desarrollo econdmico
descentraizado que incluya la Sierra'y la Sdlva no basta mgjorar vias y medios de comunicacion
SiNo que es necesario impulsar toda iniciativa que aumente la ‘exportacion’ a otras regiones del
Perll'y ddl mundo de productos de dto valor por unidad de peso, sea seleccionando aguellos que
por sus caracteristicas ya lo tienen o sea transformandolos para devar su vaor. Ninguna de estas
dos regiones tiene futuro defendiendo su produccion en base a la relaiva carestia de vias y
medios de transporte por mucho que, Sn duda, convenga aprovechar la ventga de

proteccionismo geogréfico, que paralas zonas en dtura, incluye laley de la gravedad.

" Obviamente, & supuesto de que la tarifa es igual es muy discutible; € retorno de camiones o

trenes a las minas de las que han sacado el producto se hace sin carga y las tarifas de regreso
pueden ser menores. Pero nuestro interés es mostrar laimportancia de la reduccion de peso.
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ANEXO® |
Acercadeladimensidn delos mercadosy lalocdizacion

Una manera de acercanos d nivd de inversén en empresas industrides a nivel

departamental, puede darse observando € nimero de establecimientos por departamento segiin

los diferentes estratos industriales.

Este esd esquema que presentamos en € cuadro 1.3 con datos a 1986.

CUADRO 1.3
Numero de establecimientos industriales por departamento y
estrato empresarial, 1986.

Departamento] Tamafio | Establecimientos (%)
Limay Callao |Pequefia 7274 69.07%
Mediana 1663 79.04%
Grande 138 73.02%
TOTAL 9075 70.76%
Arequipa |Pequefia 495 4.70%
Mediana 75 3.56%
Grande 11 5.82%
TOTAL 581 4.53%
Amazonas |Pequefia 16 0.15%
Mediana 1 0.05%
Grande 0 0.00%
TOTAL 17 0.13%
Total Nacional [Pequefia 10532 100.00%
Mediana 2104 100.00%
Grande 189 100.00%
TOTAL 12825 100.00%

Nota: La pequefia industria esta conformada por empresas que emplean
de 5 a 19 trabajadores, la mediana de 20 a 199, y la gran industria mas

de200 trabajadores.
Fuente :PROGRAMA DE LAS NACIONES UNIDAS PARA EL DESARROLLO

La primera conclusion que obtenemos es d ato grado de concentracion de la industria en
e departamento de Limay Callao, de td formaque @ 70% de éta se encuentra Situada en € 3%

dd territorio naciona. Sin embargo, no es d territorio @ que nos interesa, Sno @ tamario de la

8 ANEXOS: Elaboracion de Ricardo Fort.
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poblacion que éste dberga, concentrandose en Lima y Calao € 32% de la poblacion a nivel

naciond, y con dlalos mayores niveles de demanda anivel departamental.

Ademés, la enorme diferencia de tamafio (entendido como poblacion y demanda) entre
Lima-Cdlao y € resto de ciudades ddl pais, pone en evidencia la dificultad de estas ciudades para
laingtdacion de empresas indudtriales. Mientras mayor sea la diferencia de tamafio, la cantidad
gue debe trangportarse de Lima para cubrir la demanda, disminuye, y por tanto la inversién

maxima requerida en € otro departamento para ahorrar este costo de transporte, también cae.

El andiss anterior permite explicar la mayor cantidad de Pequefias industrias en
departamentos con gran diferencia de poblacion respecto a Lima-Cdlao, ya que la maxima
inversion requerida paraingtdarlas si podria contrarrestar €l costo de transporte de los productos
desdelagran ciudad.

Este es d caso de departamentos como € de Amazonas, quien gpenas dbergad 5% de la
poblacion de Lima-Calao, y que concentra casl € tota de sus establecimientos en la Pequefia
industria. Otro caso es € que observamos en d departamento de Arequipa, quien pese a ser uno
de los méas poblados del pais, no acanza ala séptima parte de la poblacion de Lima-Callao, lo que

nuevamente impide concentrar lainverson en empresas de mayor envergadura.

Posibles Escenarios

Siguiendo € esquema ddl trabgo, nos quedan por andizar dos factores que se relacionan
directamente con las posibilidades de inversion industriad en los departamentos de menor tamafio
gue Limay Cdlao. Estos son la tasa de crecimiento de las ciudades y la reduccion en los costos

de transporte.

Como podemos observar en € cuadro 1.2, las posibilidades para que departamentos como
Arequipa o0 Amazonas puedan reducir sus diferencias de tamafio con Limay Cdlao, se frustran
debido a que su tasa de crecimiento relativa es menor, lo que mantendria € nivel méximo de

inversidn que se justifica en estos departamentos.
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CUADRO 1.2
Poblacién y Tasa de crecimiento por departamento

Departamento 1981 1993 1997 (Estimado)
Limay Callao 5447 7115 7785
Tasa de crecimiento - 1.31 1.09
Arequipa 738 939 1017
Tasa de crecimiento - 1.27 1.08
Amazonas 268 354 384
Tasa de crecimiento - 1.32 1.08

Fuente: Pert en NUmeros 1997.

Por otro lado, debemos tener en cuenta que desde 1991 € gobierno pone en préctica €
Programa de Rehabilitacion de Infraestructura de Transportes y més tarde € Programa de
Caminos Rurales, los que pretenden contrarrestar € pésimo estado de las vias de comunicacion y

los dtos costos de transporte a los que ésta Situacion conlleva.

En base d trabgo de Migud Ordinola (SEPIA V1) sobre € transporte terrestre de carga,
podemos determinar los rubros que se ven afectados por esta politica’, los que implicarian

aproximadamente un 60% del costo tota de transporte en los casos estudiados por € autor.

De estamanera, € abaratamiento del transporte estaria reduciendo € tamafio de planta que
sejustificaria colocar en € mercado mas pequefio, quedando claro que esta medida por si solano

contribuye tan facilmente ala descentraizacion.

®  El impacto se encontraria principalmente en los Costos Variables por Distancia, ya que cada
componente de este rubro responde a un coeficiente fijo de cambio o reparacion por nimero de
kilébmetros, € cual varia segin e estado de la carretera. Por jemplo la reposicion de llantas o
reparaciones por desgaste del vehiculo, la disminucion del tiempo por kilémetro recorrido.
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ANEXO 11

Lasdiferencias de productividad en € agro y su impacto

Utilizando algunos datos sobre € costo de produccion promedio por departamento de
digintos bienes agricolas, buscaremos ilustrar € acance geografico dd mercado de un

departamento respecto a otro.

Piura-Chiclayo

Un gemplo sencillo que podemos utilizar, es la comparacién entre productores de arroz
dd vdle dd Bgo Piuray de Chiclayo, separados entre si por 287 Km. y una tarifa de 0.16
(§.TM-Km). Como sus costos de produccion (§.TM) son 280 y 300, respectivamente, tenemos

que de laférmula principa

a=%[K+(A-L)/t]
a=0.5[287 + (300-280)/0.16] = 206 Km. (1)

El resultado es que 2206 Km. del Bgjo Piuray, como ladistanciatotd esde 287, a81 Km.
de Chiclayo ambos productores pueden vender ad mismo precio. El productor més eficiente
puede llegar més Igjos sin perder competitividad por precio. At mismo s latarifat se reduce, la
magnitud de esta distancia aumenta, Sendo la tarifa necesaria para que € productor del Bgo

Piura pueda vender en Chiclayo d mismo precio que € productor de esaregion,

t=(L-A)/K
t = (300-280)/287 = 0.07 &.TM-Km. (2)

A eda tarifa, la ventga productiva dd Bgo Piura permite cubrir todo € costo de

transporte.
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Cusco-Huancavelica

Otro nivel de andisis, nos permite hacer esta comparacion entre dos departamentos
serranos como Huancavelicay Cusco, donde los resultados nos ayudaran a comprender mejor la
naturaeza dd problema. Como podemos observar en  CUADRO 1.1, Cusco mantiene una
ventgja en los costos de produccion de los productos tomados en cuenta, con o que una mejora
de la ruta entre ambos (actudmente en pésimas condiciones) tendria un efecto de sdeccion,
convirtiendo a Huancavdica en un cao perdedor ante esta Stuacion. Como un gemplo,
tomaremos dos de los diferentes productos analizados, asi como los datos de distancia entre

departamentosy tarifas que ilustramos también en este cuadro.

CUADROII.1
Costos Unitarios de Produccion Distancias Tarifas
(s.TM) (Km.) (s/. TM-Km.)
Huancavelica Cusco | Huancavelica-Cusco 988.2 0.12
PAPA 614 561 | Huancaveica-Lima* 459 0.27
CEBADA 1380 1350 Cusco-Lima* 1187.4 0.12
Huancavelica-Cusco* 1646.4 0.16

Fuente: ONA y Fundacion Pert, Costos de produccion por Hectarea.
ANATEC y Ministerio de Transportes, Tarifas.

Ademés, sabemos que & mercado principal de ambos departamentos y de la mayoria
del pais viene a ser la ciudad de Lima, por lo que efectuamos también € andlisis tomando en
cuenta una ruta que conecta a ambos con e mercado limefio, Ilegando Huancavelica por la
Caretera Central y Cusco por la ruta Cusco-Nazca (*), observando las tarifas

correspondientes a estas rutas en la tltima columna del cuadro 11.1.

Como podemos observar en € cuadro 11.2, € limite geogréfico de distribucién de
Cusco con respecto a Huancavelica, obtenido por nuestra formula (1), es mayor para ambos
productos a la tarifa actual de 0.12 (8. TM-Km), seguin nos indican las dos primeras filas del
cuadro. Es decir que a 714.9 Km. de Cusco, y como la distancia total es de 988.2, la resta
nos indica que a 273.3 Km. de Huancavelica ambos productores pueden vender PAPA a
mismo precio. Ahora, de la férmula (2) obtenemos la tarifa necesaria para que Cusco, € de
mayor ventgja productiva, pueda vender PAPA a mismo precio que Huancavelica en su

propio mercado, dandose la conocida “invasion”. Esta nueva tarifa sera de 0.05 (§.TM-
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Km), lo que implicaria una reduccién del 58.3% respecto a la tarifa actual, como se

distingue en la tltima columna del cuadro.

En la parte inferior del cuadro 11.2 hacemos e mismo andlisis del limite de
distribucién pero conectando ambos departamentos con e mercado Limefio (mediante las
rutas que mencionamos en € cuadro 1), por lo que la distancia entre ambos aumenta, asi
como la tarifa de transporte a considerar en la férmula (1). Nuestro objetivo aqui es
observar cud de los dos departamentos puede alcanzar e mercado Limefio sin perder

competitividad por precio.

El resultado es que a 988.8 Km. de Cusco, y como la distancia total es de 1646.4, a 657.6
Km. de Huancavdica ambos productores podran poner PAPA a mismo precio. Sin embargo esta
ventgja en kildmetros de Cusco no le es suficiente para dcanzar € mercado Limefio con € mismo
precio que Huancavelica, ya que este se encuentra a 1187.4 Km. de €. Entonces, pese a tener
Huancavdica mayores costos de produccion, su mayor cercania ad mercado Limefio (solo
459K m. seguin Digtancias en € cuadro 11.1 ) y por tanto sus menores costos de transporte, le
permiten copar € mercado Limefio en papa a un menor precio que € que pudiera poner Cusco.
Pese a dlo, una vez mas la reduccion de la tarifa de transporte que mostramos en la Ultima
columna del cuadro 11.2, esta vez en un 56%, le permitira a Cusco llegar d mercado Limefio en
las mismas condiciones que Huancavelica, con posibilidades de poner un menor precio S latarifa
se reduce aln mas. Un proceso similar es @ que se sgue para € andiss de la CEBADA en

ambos casos.

CUADROII.2
Limitesde Distribucion
Huancavelica Cusco Tarifa  Variacion%
PAPA 273.3 714.9 0.12
0 988.2 0.05 58.30%
CEBADA 369.1 619.1 0.12
0 988.2 0.03 75%
Mercado Intermedio: LIMA*
PAPA 657.6 988.8 0.16
459 1187.4 0.07 56%
CEBADA 729.4 917 0.16
459 1187.4 0.04 75%




