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ACERCA DE LA VIABILIDAD DE LA
DESCENTRALIZACION ECONOMICA

Javier lguifiiz Echeverria
RESUMEN

En este trabajo preparado para la ensefianza presentamos, sobre la base de las formulas
e ilustraciones muy elementales, tomadas de Krugman, Buttony Richardson, el efecto del
transporte sobre algunas de las principales fuerzas que incentivan a la concentracion de la
actividad econdmica en las grandes ciudades y en los lugares donde se logra la mayor
productividad relativa. Baja productividad respecto de otras localidades y tamario reducido de
poblacion es la combinacién con menor probabilidad de sobrevivir ala competencia mercantil
o la que obliga a producir bienes de bajo valor por unidad de costo de transporte y a hacerlo
desde empresas que requieren montos pequefios de inversion. EI monto de la inversién
maxima posible en una ciudad menor a otras con las que compite no solo depende del tamafio
del mercado local sino del costo unitario de transporte de las mercancias desde e mercado
mas grande. Las diferencias de productividad a favor de la ciudad pequefia dificilmente
pueden contrarrestar las diferencias de tamafio de mercado entre localidades. Las mejoras en
las vias de comunicacion aceleran la concentracién geogréfica en la produccion de
mercancias. Finalmente, establecemos la conveniencia de transformar antes de transportar los
productos en los que dicha elaboracion reduce |os costos de transporte. El aprovechamiento de
recursos locales es fundamental, pero también lo es aumentar € valor por unidad de peso de
los productos generados.

ABSTRACT

This teaching material concentrates on the influence of transportation costs, size of
markets and productivity differences in the competitiveness of producers located in different
places. It is a simple presentation of the approach taken by Krugman, by Button and by
Richardson in their elementary texts on regional competition. We accentuate the importance
of rising the value added per unit of weight (or unit transportation cost) in order to increase
competitiveness of those producers that are located farther than others from the market.
Weight-reducing transformations can be important to make some producers competitive. It
also becomes clear that the size of the maximum investment possible in any particular location
depends not only on the size of the local market but also on the unit transportation costs from
other locations. Road improvements can reduce the size of firms in the smaller market, and
also push producers toward low-value products. Competition in markets where the provinces
compete with bigger cities seems implies a descentralizacion of small and low-unit-value
products. Specialization in local indigenous products seems to be obligatory.
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1. ANTECEDENTES

A lo largo del siglo XX, € problema del centraismo en € Perl ha sido visto
predominantemente en términos politicos y administrativos, de ahi e dnimo demarcador, y €
proceso se ha tendido a explicar sobre la base de consideraciones politicas. Planas (1998) y
Zas (1998) han resumido recientemente la historia politica y administrativa del proceso
centralista-descentralista en el Pert republicano. El Estado ha sido un personaje central en
dichas descripciones y explicaciones y € aspecto econdmico mas destacado era,
naturamente, el fiscal. Y tanto en esto Ultimo como en lo relativo ala administracion publica,
el Estado eralo que estaba en la mira sea por |0 que haciay, més generdmente, por lo que no
hacia. En este trabgjo vamos a mostrar algunos mecanismos que silenciosamente operan
sobre la economia y que tienden a producir, en gran medida independientemente del Estado,
una creciente concentracion geografica de la actividad econdmica. Esto permitird poner en
una dimension més justa a los factores propiamente politicos. Una vision més completa del

proceso centralista es la tarea intelectua que heredamos al pasar a siglo XXI.

En realidad, las aproximaciones econémicas han estado también presentes a lo largo
ddl siglo pasado. Como recuerda Planas, |os trabgjos de Romero (1930 y 1932) tuvieron este
acento econdémico. Por €llo, es probablemente la principal aproximacion de este tipo durante
la primeramitad del siglo. El acento geo-econdmico de este enfoque lo llevaba a centrarse en
la disponibilidad fisica de recursos y en las tradiciones productivas y dietéticas existentes en

cada gran &mbito nacional. Junto a ello destacaba la existencia de cercanias fisicas debidas a

Ponencia presentada en & Seminario “Per(: actores y escenarios en € nuevo milenio”.
XXXV Aniversario de la Facultad de Ciencias Sociales. Lima 28-29 de octubre de 1999.
Posteriormente sera publicado en un libro editado por Orlando Plaza en la Pontificia
Universidad Catdlicadel Pert.

Profesor del Departamento de Economia de la Pontificia Universidad Catdlica del Per(. Esta
ponencia es una version corregida y restaurada del Documento de Trabajo NUm.146, del
Departamento de Economia de la PUCP "Localizacion, transporte y productividad: aritmética
y algebra’. Agradezco aRicardo Fort y Federico Negron por su ayuda.
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la existencia de rios u otras vias de comunicacion. Una rica y minuciosa descripcion de la
redlidad productivay geo-econémica nacional fue quiza la principal consecuencia intelectual
y académica de este tipo de inquietud. Aun asi, los grandes cortes territoriales tenian su base
en la naturdleza y, cas siempre, suponian un pronunciamiento sobre la importancia 'y de la

distincion costa-sierra-salva.

En la segunda mitad del siglo, € principal estudioso de la problematica de las
regiones econdmicas en € Per(l ha sdo Gonzales de Olarte quien en 1982, iniciando una
vasta obra sobre € tema, reacciona contra la a-espacia teoria econdmica convencional para
proponer un ambicioso esquema centro-periferia basado en la clasificacion de las economias
del territorio nacional de acuerdo a grado de desarrollo de los mercados. Lo que determina
una region es, para él, d tipo de relaciones sociales que predominan en un territorio® y éstas
se definen de acuerdo a lo completo o no del tipo de mercados (bienes, fuerza de trabgo y

crédito) existentes.

2. INTRODUCCION

En este articulo vamos a proponer unainicial y muy elementa introduccion analitica
en e campo de la competencia mercantil.? Al destacar la importancia de la competencia
econdmica en el andlisis espacia estamos recogiendo una vigja tradicién pero también
teniendo en cuenta la actual reacelerada globalizacion de los ultimos lustros.. No solo hay
una reduccion de la protecciéon arancelariay cambiaria sSino que también, y gracias a la
mejora de vias de comunicacion, se reduce la que provee € costo de transporte. La
actividad productiva, es pues, cada vez més global y exigente y, céteris paribus, aumenta
la posibilidad de tener que degjar de producir en € campo y en las ciudades pequefias

aquellos tipos de bienes que también se elaboran en las ciudades més grandes o en €

(Gonzdles de Olarte 1982, 59) A pesar de llamar la atencion sobre la importancia de la
historia, e autor no elabora en e lugar de la historia de cada region para establecer sus
actuaes caracteristicas. Més bien, pesa mucho, como indicaremos en proximas liness, la
fuerza de la penetracion del capitalismo. Una aproximacion histérica a la dindmica regional
es la de Manrique (1995) quien coloca en un lugar clave de la comprension de los procesos
regionales a la penetracion, sobre todo para e sur andino, del comercio exterior.

En redidad, vamos a tratar un tema que Gonzales de Olarte consideraba necesario superar
(1982, 55) pero que no ha sido estudiado. Para este autor, era importante recorrerlo,
justamente para delimitar megjor € ambito de la vigencia de las relaciones sociaes modernas
de origen econdémico. (1982, 67-77)



exterior. El proceso de concentracion urbana regional y naciona tiene como trasfondo,
obviamente entre otros factores, el ahorro en transporte. En este articulo, la ciudad se
define exlusivamente como un lugar de productores y consumidores sin distancia interna.
A pesar de que no haremos exploraciones empiricas destinadas a mostrarlo, las
ilustraciones que utilizaremos muestran con claridad que una integracion mayor al
mercado acelerard la concentracion geogréfica en las provincias, en los departamento y en
el pais. ® Futuras investigaciones daran cuenta de las diversas variantes de emigracion que

eventual mente deben inducirse en consecuencia.

Mas especificamente, nos referiremos a la competencia ssmple entre productores
cuya vigencia es indudable en la medida en que "... € conjunto de la poblacidon esta
integrada en una economia mercantil generalizada." (Gonzales de Olarte 1982, 16). De
esta manera también creemos avanzar en otro de los temas relacionados con la
probleméatica de la descentralizacion, cua es el de la viabilidad mercantil de la produccion
campesina. En los principales estudios sobre este asunto ha estado relativamente ausente
la realidad de la competencia mercantil. (Iguifiiz 1994)* En la medida en que s no hay
competitividad mercantil tampoco se desarrollaran otros mercados, como el del trabajo o
el de crédito, creemos situarnos en un plano tan sencillo como fundamental del andisis
econdémico de los procesos de centralizacion productiva. Es més, la propuesta de andlisis
sobre la capacidad de las regiones de atraer capitales tendrén en la competencia dentro de
cada mercado, esto es, entre productores de un mismo bien, su referencia bésica. No
tratamos, pues, ni de las ventgas de escada asociadas a los tamafios absolutos de los
mercados, ni de las ganancias de productividad que supone la aglomeracion de profesionales
en una locadidad determinada, ni otros importantes aspectos productivos. Asi aidamos |o

esencia paranuestro objetivo.

Una expresion reciente de este proceso es la siguiente: “En general, puede afirmarse que la
liberalizacion de los mercados y la reduccion de la intervencidén del Estado han creado
condiciones méas favorables a aquellos productores y regiones que ya estaban solidamente
articulados a los diferentes mercados...” (Egureny Cancino 1999, 12)

Como sefiala una reciente revision de literatura y una propuesta de mirada a lo urbano de lo
rural, un enfoque del desarrollo considerado ausente en las ciencias sociaes es e geogréfico
0 espacia. (Schegitman 1999, 23). Véase también Vergara (1996)

> Seguimos asi las breves acotaciones hechas antes (Gonzales de Olarte 1982, 69) sobre viabilidad
competitiva de ciertas producciones.



3. ¢HASTA DONDE LLEGA EL MERCADO DE UN PRODUCTO?

El tamafio del mercado a que llegan competitivamente los productos de la actividad
de una localidad es clave para establecer su futuro. Los cambios en ese tamafio son un buen
indicador del proceso en curso. El tamafio del mercado de un producto aumenta conforme
éste puede llegar més lgjos 'y, asi, compartirlo con otros productores que también llegan a dl.
En la primera parte de este capitulo analizamos los efectos de la reduccion de costos de
trangporte sobre la competitividad de las localidades. Por competitividad vamos a entender,
ventgjas competitivas, esto es, la que tiene un productor sobre otros que producen la misma
mercancia en cualquier parte del pais o del mundo.® De este modo, tratamos el proceso por
cua agunos productos de agunas locadidades se hacen mas viables competitivamente

mientras otras |0 son cada vez menos hasta que, eventualmente, degjan de serlo.

En la segunda parte de este capitulo introducimos una manera distinta a la mejora en
las vias y medios de transporte para lograr una reduccién en € costo de transporte en € valor
del producto y una diversificacion de las ventas de una localidad: la elevacion del valor por
unidad de peso de las mercaderias transportadas. Esta reduccion puede ocurrir por medio de
una seleccion de productos a ‘exportar’ basada en su ato valor por unidad de peso o por la
transformacion de productos con un bgo valor en otros con mayor valor. A este Ultimo

proceso lo denominamos “transformar antes de transportar” y lo trataremos en € siguiente
capitulo.

A. Productividad vy alcance geogréfico

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

es la presentada por Kenneth J. Button en su texto Transport Economics. (1993) Supongamos

de acuerdo alo que é sefida, que hay dos empresas, cada una en una localidad digtinta. Una
de dlastiene una productividad L (por gemplo, Lima) y otra tiene una productividad A (por

gemplo Arequipa) . Ambas estén separadas entre si por una distancia D en kilometros 'y

®  Sobred significado de |as ventajas competitivas y comparativas puede verse € Apéndice en

Iquifiiz (1998)



producen € mismo producto. Para nuestra ilustracion definiremos a t como la tarifa de

trangporte en soles por unidad-kilometro.

Las pregunta es. ¢Hasta qué lugar entre las dos localidades puede vender
competitivamente cada empresa local? Un caso particular de esa pregunta es € que hemos
analizado en e acapite anterior: ¢Bajo qué condiciones podran continuar operando ambas
empresas?. O también: ¢Cuanto puede resistir un mercado local abastecido por los

productores locales sin ser absorbido por otros productores?

S suponemos que hay competencia entre empresas iguales en cada locaidad las
empresas tendran que poner un precio que corresponda con su costo unitario (incluyendo el
margen de ganancia donde sea condicion para producir) y € precio que la empresa de L
podra poner en un lugar intermedio hacia A es su costo unitario de produccion més e costo
del transporte por unidad transportada.’ Ese costo de transporte seré igua a la tarifa por
kilometro multiplicada por los kildmetros que hay que recorrer para llevar € producto a
mercado. Simétricamente, seraigual la condicién que tiene € productor de A. Cuanto mas
larga la distancia que hay que transportar, mas caro sera € producto. Puede apreciarse de
inmediato que la empresa regiona con menor costo de produccién y que, por lo tanto, puede
poner menor precio a su producto puede transportar su mercaderia més lgos que la empresa

regional sin perder competitividad.

[lustremos la naturaleza més ssimple del problema con una cifras. Supongamos que €l
costo unitario es menor en A (= 4 soles por unidad) que en L (= 5 soles por unidad). A tiene
mayor productividad. También que D = 100 kilémetros y que cada unidad del producto
cuesta transportar 0.01 soles por kilometro ( t = 0.01). Con las cifras utilizadas podemos
llegar a dgunas estimaciones. S la empresa A (y en la locdidad A) quiere vender su
producto en lalocalidad L, € precio que le tendra que poner para cubrir sus costos es de 5
soles. Son 4 soles para cubrir € costo de la produccién de cada unidad y 1 sol para pagar a
trangportista. (100 x 0.01 = 1). A ese precio, € productor de A pondra € producto en L a

" Podemos suponer que estamos operando con precios de oferta. En términos clésicos, que las

variaciones de precios debidas a las variaciones de la demanda tendrdn como centro
gravitacional ese precio de oferta.



mismo precio que & productor de esta Ultima localidad a pesar de que no incurre en costo de

transporte. El productor de A es més eficientey por eso logravender en L.

¢Qué pasa § mgoran las vias de comunicacion? Supongamos que meoran las
careteras y que los camioneros rebgjan la tarifa de un centavo a medio centavo, esto es,
0.005 soles por kildmetro. En esta nueva situacion, € productor de A tendra que pagar por
trangporte 0.50 soles (100 x 0.005), los que sumados a sus costos de produccidn resultan en

un precio fina de 4.50 soles. Le quitara totalmente € mercado a productor de L.

La megjora de carreteras es beneficiosa para los més productivos pero es perjudicial
para los menos productivos. S una region tiene productores de papa menos eficientes que
otray € transporte entre ellos se abarata € campesino menos eficiente pierde su mercado
local o tiene que sacrificar su nivel de vida para vender d mismo precio que la papa
importada de otra region. La megjora en la carretera no es una bendicion para todos. ¢Qué
efecto tiene la mgora 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? En & Apéndice A ponemos € mismo problema en términos graficos y

algebraicos.

El impacto de la mejora en las vias de comunicacion tiene un efecto de seleccion
pues sobreviviran las mas productivas. En nuestra ilustracion una localidad se quedara sin
empresa y la otra localidad ampliara su mercado y su empleo e ingreso. Naturalmente,

puede ocurrir un proceso migratorio entre ambas.®

®  Estaconcluson se hace dgo més matizada s es que suponemos dos 0 varias empresas de

distinta productividad en cada localidad pero la idea general se mantiene. Sobreviviran las
maés productivas de cuaquier locdidad que sean.
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Célculo sobre el arroz en Piuray Chiclayo.’

Si los cogtos de produccion en € Bagjo Piura'y Chiclayo son respectivamente
280 y 300 soles por Tondlada de arroz y S transportar una Tonelada de arroz
durante un kilébmetro costase 0.07 soles € productor de Piura podria competir con
el de Chiclayo en € mercado de édste Ultimo. La ventga de productividad
contrarresta el costo de llevar € arroz 287 kilometros.

La descentralizacion basada en meras mejoras de vias y medios de transporte puede
facilmente deteriorar la situacion econdmica de las regiones originalmente deprimidas. Si en
esas regiones no hay suficientes actividades més productivas que las que hay en otras
regiones comerciamente cercanas € deterioro de las que son menos productivas no sera
contrarrestado; la pobreza serd mayor y la migracion hacia lugares con més oportunidades
tendera a aumentar. Las megores carreteras pueden fécilmente aumentar las diferencias de
caidad de vida entre las regiones s es que no se acomparfian con paliticas de inversion que
abran otras opciones de trabgo a los productores que ya no pueden competir. Esa politica
podria venir acompafiada por incentivos especiales para actividades que pueden reducir
costos conforme aumenten e volumen producido. S |a expectativa es que esas empresas
logren una escala adecuada vendiendo en otros mercados porque € de la localidad tiene un
tamarfio reducido, la incentivos tienen que incluir més elementos de modo de contrarrestar la
importante ventgja que € mejoramiento del transporte puede darle a que originamente es

mas productivo.

A pesar de los sefidado, la conclusén no es que no deben hacerse carreteras y
mejorar las que hay. Si es una conclusion que mejoras de vias de transporte reducen las
oportunidades en algunos lugares y aumentan en otros y que una preocupacion por la gente

debe tener esto en cuenta para tomar las medidas del caso.

B. Vaor unitario y transporte

Supongamos que € costo y precio de la unidad del producto en A esyano 4 sino 40

y que € precio dd producto en L es yano 5 sino 50. Las proporciones se mantienen y

®  Céculo realizado por Ricardo Fort aparecido como Apéndice en Iguifiiz (1998). Véanse otros

cdculosen: Fort (1999).



supongamos que € precio del transporte es igua a del gemplo inicia, 1 centavo por
kilébmetro. ¢Qué cambia?

Con las nueves cifras podemos llegar a algunas estimaciones. Si la empresa A (y
en lalocaidad A) quiere vender su producto en lalocalidad L, € precio que le tendra que
poner para cubrir sus costos es ahorade 41 soles (40 + 1). A ese precio, €l productor de A
venderaen L aun precio menor que €l de la empresa local de este Ultimo. La ventgja para
A aumenta pues ya no coloca los productosen L a mismo precio sino que lo hace mucho
més baratos.

Vemos asi que lo que interesa es la diferencia absoluta y no la relativa de precios
de oferta o costos unitarios. Pero también interesa la diferencia relativa de los precios
con los costos unitarios de transporte. Pero lo més importante, es que la elevacion del
valor unitario de los productos transportados reduce la importancia de la distancia como

proteccion de los menos productivos.

De paso podemos decir que s € vaor unitario de los productos se eleva, por g emplo
las sierras andinas como accidente geogréfico que dificulta o impide la sdida de productos
hacia la Costa, pierden importancia. Concentrarse en productos de creciente valor unitario es
lo que hemos llamado en otro articulo “aplanar los andes’.*° Ilustrémosio con un gjemplo.
Supongamos que e precio en chacra de un kilo de papa sea S/1 y que € transporte de
Huancayo a Lima de ese kilo cueste otro sol. El transporte habré encarecido e costo en Lima
de ese producto en 100%, lo que coloca en ventgja a quien trae un producto similar desde
Cafiete o cudquier lugar mas cercano que Huancayo. En redidad, s € precio en  mercado
fina fuera $/1.50, y @ transportista no concede nada, a productor de la Sierra se le podria
pagar solamente S/0.50 por kilogramo. Supongamos ahora que lo que traemos a mercado
final de Limaes un kilo de carney que su precio en la ciudad origen es §/10. Si € transporte
sigue costando un sol, la importancia de ese costo respecto ddl precio origind es de 10%. La
dificultad econdmica generada por € transporte es menor. Si findmente, para efectos del

argumento, se trae de dicha ciudad un producto cuyo valor por unidad de peso es 100y la

1% El gemplo esigual a publicado en El dominical, suplemento del diario El comercio, Lima, 3

de noviembre de 1996. Hemos usado esa expresion en la coleccion de articulos Iguifiiz
(1998b)
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tarifa de transporte por unidad de peso no se aterara, € transporte, como encarecedor del
producto habria perdido gran parte de su significacion. Las montafias y quebradas como

accidente geogréfico habrian “ desaparecido”; la habriamos “aplanado”.

En efecto, como indican los gedgrafos “Los costos de transporte son de una
importancia crucia paraindustrias que buscan materias primas o mercados, pero son de poca
importancia para industrias que negocian con materiales y productos finales que tienen muy
alto valor en relacion a su peso.” (Souza and Stutz 1994, 216) La seleccién de productos de
acuerdo a su valor por unidad de peso se rediza naturamente. Simplemente, aquellos que
valen poco esta protegidos por € costo de transporte. En cuanto éste se reduce, desaparecen.
La reduccién de costos de transporte por mejoras de carretera 0 de medios de transporte

facilitaesa quiebra.

Una conclusion importante es, pues, que las empresas que venden productos baratos
(en relacion a los costos de transporte) tienen mas probabilidad de sobrevivir a la
competencia desde localidades donde las empresas son més productivas'* Si volvemos al
problema de la reduccion de costos de transporte, la produccion redlizada con menor
productividad que puede sobrevivir mgor a esa mejora es la de productos con muy poco

valor por unidad de peso.

4. ¢DONDE INVERTIR?

¢Donde invertir? es la pregunta para proveernos de una herramienta que nos permita

establecer @ porqué de la dificultad de muchos lugares del Pertl para atraer capitales.

A. Importancia del tamafio del mercado loca

Para iniciar nuestro gercicio con las diversas de situaciones en las que cambia €
tamafio de la locdidad y, por lo tanto, su mercado, comencemos con la utilizada 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, pongamos otra vez, Arequipa (A), y € segundo una ciudad

' Luego juntaremos esta conclusion con larelativa a tamafio de las empresas viables.
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mas grande que solo puede ser Lima (L ). El inversionista quiere abastecer a los dos mercado

y tiene que decidir donde pone & negocio 0 s pone una planta en cada mercado.

Los datos més ssimples en los que tiene que apoyarse d inversonista para tomar la
decision son los siguientes. € costo de la planta productiva es 6,000 soles y con ella puede
abastecer los dos mercados.  Supongamos, para destacar 10 que nos interesa mas, que no hay
otro tamafo de planta. La demanda total en las dos ciudades es de 5,000 unidades. La ciudad
con menos poblacion, L, puede comprar productos por 1,000 solesy laotra, L, € resto. En
cuaquier decision, su costo de produccion se supone igua por lo que no hace diferencia a
momento de decidir y no lo incluiremos cuenta en € andisis que sigue. En otros términas,
consideraremos que las variable sobre las que hay que decidir son s invertir o no en una
localidad y s transportar 0 no los productos entre ambas. Finalmente, dada la distancia de
100 kilémetros entre esas dos ciudades, € costo de transporte por unidad T (=t x 100 donde

t es 1 centavo por unidad-kilometro como en lailustracion anterior) es 1 sol por unidad.

La pregunta es pues: ¢donde redizar la inverson? Utilicemos agunas dfras para
ilustrar la naturaleza del problema. S instala € negocio en la ciudad menor, sus gastos
incluyen @ transporte de las 4,000 unidades que tiene que enviar a la gran ciudad. Las otras
1,000 unidades las vende en la propia locdidad, en esta ilustracion Arequipa, asi es que no
incurre en gasto de transporte. El gasto totd (sin incluir produccién) que tiene que redlizar

parainvertir y vender toda su produccion es lainversion més € transporte:

En Arequipa, las cifras son: 6,000 + 4,000 = 10,000 soles. Si por € contrario, decide
instalar & negocio en Lima, la gran ciudad, sus gastos totales son diferentes. Ahora sdlo tiene
que transporta 1,000 unidades, por lo que su gasto es: 6,000 + 1,000 = 7,000 soles. ¢Donde
tiene que gastar menos para poner su produccion en ambos mercados? Claramente, Lima es
la localizacion que le permite ganar més. Con las cifras demogréficas redes, la diferencia a

favor de Lima es mucho mayor.

El gemplo sirve igud s hay otro inversionista que estd tomando la misma decision,
nuestro persongje no tiene opcidn: tiene que invertir en la gran ciudad. De no hacerlo, s d

otro invierte en la gran ciudad lo mandaria a la quiebra facilmente ya que se ahorraria costos



de transporte a vender la mayor parte de su produccion en e mismo lugar en € que ha hecho
su inversion. Mientras € productor de la pequefia ciudad tiene que transportar 4,000 de las
5,000 unidades que ha producido; € de la ciudad slo tendria que transportar 1,000 de las
5,000.

De este modo, se pone en evidencia la ventga de la gran ciudad para atraer la
inversion que busque abastecer  mercado naciona. La gran ciudad ahorra en transporte en
comparacion de la pequefia. Pero, nuevamente veamos s esta desventgia en costos de
transporte en favor de la gran ciudad puede ser parcia mente contrarrestada hasta llegar a una
Situacion en la que, por gemplo, sea rentable poner un negocio en cada lugar. La ventgja de
la gran ciudad es definitiva pero quiza puede ser disminuida. Ya indicamos que no hay sno
un tamafo de planta, por 1o que poner dos plantas, una en cada ciudad supone una inversion
doble. La ventgja para € inversionista seria que no transportaria 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 tota de transporte que supone no transportar nada. La respuesta a
la pregunta sobre la posibilidad de poner dos plantas tiene una respuesta clara: s e ahorro
de transporte cuando € inversionista pone una nueva planta es mayor que € costo de esa

nueva planta, vale la pena poner un negocio en cada sitio.

Con las cifras en la ilustracion que estamos utilizando esa posibilidad es remota ya
que @ costo de transporte en e caso de poner una Unica planta en la gran ciudad es de 1,000
soles mientras que cada planta cuesta 6,000 soles. SAlo s € precio de la planta productiva
bajara a 1,000 soles seria econdmico poner dos plantas y abastecer las dos localidades desde
un negocio localizado en cada una de dlas. En ese Ultimo caso, |0 que se gastaria en la planta
adiciona seria exactamente lo que se ahorraria dgjando de enviar las 1,000 unidades al

mercado mas pequefio.

Resulta interesante destacar que la decision de poner una o dos plantas no tiene nada
que ver con € grado de utilizacidn de cada una de ellas. Puede ocurrir que sea eficiente para
la empresa colocar dos plantas aunque utilice cada una de ellas muy por debgjo de su nivel de
uso Optimo. Por eso, convenia no tomar en cuenta las diferencias de productividad derivadas

del grado en que se usa la planta. De ese modo, € uso muy eficiente de una sola planta que



abastece a los dos mercados es menos rentable para el empresario que € uso ineficiente (en
el sentido tradicional del término) de dos Rentabilidad y eficiencia no siempre van juntos. Si
el costo de transporte es mayor que la inverson en una nueva planta, tal es la sStuacion. La
eficiencia empresariad no coincide con la eficiencia técnica o con la econdmica a nivel de
plantaindividua. El tamafio del mercado menor en este caso tiene relevancia para establecer
el tamafio maximo de inverson en nueva planta pero no para determinar la eficiencia que
estamos llamando técnica. Veamos més en detdle este punto.

La dificultad para poner una planta en cada sitio también depende del 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 posibilidad cambia ago. En primer lugar la ventgja de una de las

ciudades sobre la otra no estan grande.

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

Stio que en e caso de tener mercados diferentes y uno de ellos muy pequefio.

Finamente, podemos recurrir a impacto que una mejora en € transporte puede tener
sobre la decision dd inversionista. Si d transporte se abaratase, € tamafio de planta que se
justificaria colocar en € mercado mas pequefio seria también menor. Solo asi, € costo de
poner una planta adicional podria ser menor que € costo de transporte necesario para
abastecer ese mercado. En cifras, g € trangporte a la localidad menor bgja de los 1,000 soles
dd gemplo inicid a 500 soles, la inversién en una planta adiciona que se justificaria tendria
como limite esos mismos 500 soles. La mejora del transporte reduce el tamario de la planta
gue es rentable poner en las localidades menores, y ello, independientemente del mayor o

menor tamano de dichas | ocalidades.

Pongamos los razonamientos anteriores en términos agebraicos para darle cierta
generdidad. Como fue indicado en € acapite anterior, las variables fundamentales son €
costo fijo de instalar una planta, & tamafio de cada mercado y los costos de transporte.

Siguiendo la propuesta de Krugman (1991, 24-5), sea x € nivel de las ventas de una empresa.
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Esas ventas cubren a los dos mercados. Sea F d codto fijo de instdlar una nueva planta, no
habiendo otra opcién de costo. Y sea T € costo unitario de transporte entre ambas
localidades. No hay, por tanto, ningin mercado intermedio. Necesitamos una informacion
mas para completar este elementa gercicio. Supongamos también que a es € porcentgje de
la poblacion arequipefia en la total de ese pais compuesto exclusvamente por esas dos
ciudades. Con esos supuestos y variables en juego, es mas conveniente instalar una planta
adiciona en Arequipas esque F < axT. Esto es, S es que € costo de abastecer desde Lima
ese mercado es mayor que € de la planta adiciona. Serd mas econdmico abastecer Lima
desde Arequipa s es que instalar otra planta en Lima cuesta més que transportar todo lo que
Lima compra. En términos algebraicos, s F > (1 - a)xT. En este caso, € costo de transportar
todo lo que € mercado de Lima consume es menor que & de instalar una planta adicional en

Lima

Un caso curioso es e siguiente: incluso en € caso de que las dos ciudades sean
iguaes, s F >xT/2 siempre serd més econdmico abastecer 1os dos mercados desde una sola
locaizacion. En ese caso, a seriaigual a2y € costo de transporte seria’z XT siempre menor
gue F. En redidad, como vimos antes, dados los costos de transporte, para determinar la
posibilidad de una instalacién adicional solo cuenta € tamafio absoluto de la ciudad menor
(ax) en rdacion a costo fijo (F)de dicha instdacion.

Si redondeamos |as cifras de poblacion realmente existentes hoy; esto es, suponiendo
que Arequipa tiene una poblacion que es € 10% de la existente en las dos ciudades juntas
resultara que conviene instalar una planta adiciona en esa ciudad s esque F < 0.10x.T. El
costo de transportar € vaor equivalente a la décima parte de las ventas de la empresa en
Areguipa tiene que ser mayor que la inverson necesaria para indadar una nueva planta. Eso
quiere decir que solo s € costo fijo no es muy importante en relacion a costo de transporte
podria abrirse la posibilidad de una doble planta. Més formamente, ello ocurrird en los casos
enlosque F < axTy F < (1-a)XxT. S despgamos a para determinar qué mercado tendria
que tener Arequipa para justificar una planta adiciona a la de Lima encontramos que a >

FI/XT y,alavez,a<1l-FXT,oseas

FIXT <a<1-F/XT



En & Apéndice B resumimos todos los casos posibles. En cuanto a los efectos de una
mejora de las vias y medios de transporte, ese impacto se puede analizar cambiando € valor
de T.S T disminuye, serd més dificil que a > F/XT y més fécil que a < 1 - F/XT. Por lo
tanto, sera més dificil que se justifique una planta adiciona en Arequipa. El vaor de la planta
que judtificaria dicha instalacion seria menor que antes del abaratamiento del transporte.
Ademas, d tamafio minimo dd mercado de Arequipa para justificar esa instalacion seria
mayor S los costos de transporte bajan. Volviendo a la redidad: ¢Aumentara € tamafio de
Arequipad ritmo que por lo menos mantenga € valor de axT previo ala disminucion de T?

De dlo depende € tamafio maximo de inversidn que Arequipa acepta econdmicamente.

Las conclusiones de esta parte son claras. La primera es que cuanto mas grande sea
la diferencia de tamario de las ciudadesy mercados mas dificil esjustificar econémicamente
la instalacion de negocios en las ciudades pequeias. Es necesario, por lo tanto, seguirle la

pista alos crecimientos de las ciudades.

La segunda es que, dados esos mercados, cuanto mayor sea € capital necesario para
poner un negocio mas improbable sera la instalacion de negocios descentralizados. Cuando
mas peguefio un mercado local, menor es e capital maximo que se justifica invertir en la
localidad. En e momento de decidir una inversion, convendra fijarse en d monto maximo

posible.

La tercera es que cuanto mas se abarate € costo de transporte entre la ciudad
grande y la pequeiia mas dificil es justificar la instalacion de plantas de un cierto costo en
los mercados menores. Sera necesario prever la pérdida de oportunidades de inverson que

resultan de una mejor infraestructura vial. Las mejorar de transporte no son sdlo positivas. '

Este andlisis pone en evidencia la gravedad de la enorme diferencia de tamafio entre
Lima-Calao y € resto de ciudades del pais, pero también de las diferencias entre capitales de
departamento o provincia 'y los pueblos menores. El enormemente diferente tamafio de las

> En la medida en que la masa de ganancia sea, como indicd Adam Smith, mas 0 menos

proporciona d capita invertido, esa diferenciacion de capitales se reflgara en la diferenciacion
de magnitud de ingresos entre las ciudades. S ademas, la magnitud del capitd estd asociadaala
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ciudades del paisy € pequefio tamafio absoluto y relativo de las ciudades de la Sierray Selva
parecerian hacer cas imposible la instalacion de empresas industriales que compitan con las
de Lima en los mismos mercados. Un andlisis empirico se hace necesario para pasar de

hip6tesis a conclusiones precisas.

Una conclusion basada en lo avanzado hasta ahora es necesaria. La reduccion de
costos de transporte no contribuye automaticamente a la descentralizacion. Es necesario
buscar otros medios de atenuar € costo que significa la accidentada naturaleza de la Sierra
peruana, y lacurvilineay lenta comunicacion y gran distancia a los grandes mercados desde
laSelva

El problema de la escda y su efecto en la productividad ha sido obviado porque €l
criterio determinante es e costo de transporte en relacion al capita fijo y no la eficiencia en

el uso de la(s) planta(s).

B. Tamano de mercado, productividad vy transporte

Afadamos a caso anterior un supuesto diferente. En vez de suponer, como en la
ilustracion anterior, la misma productividad imaginemos que, de ingtdarse la planta en
Arequipa, la productividad de su operacion es diferente que s la misma planta se instala en
Lima Por gemplo, supongamos que una cdificacion reativamente inferior de los
profesionales dispuestos a vivir en Arequipa podria dar lugar a una situacion de inferioridad
productiva para esa ciudad; en direccion contraria, una peor caidad de ciertos insumos en
Lima podria dar lugar alainferioridad contraria. Como antesy parasimplificar sin perder lo
sustancia supongamos que esa productividad y € costo unitario correspondiente estén dados

en cada ciudad independientemente de la intensidad de uso de la planta productiva.

Como antes supongamos las siguientes cifras. costo fijo igua a 6,000; mercado total
igua 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, sin pretender realismo, que

el costo unitario de produccién es5 en Limay 4 en Arequipa.

productividad del trabgo, también se reflgara en una diferenciacion de remuneraciones
sdariales.
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Abastecer Arequipa desde la propia ciudad supone instalar una hueva planta de costo
igua a 6,000y, ademés incurrir en los costos de produccién propios de esa ciudad que suman
4,000. Transportar desde Lima la produccién supone € costo de transporte, que es 1,000 y €
de produccion en Lima gue es de 5,000. La diferencia (10.000 — 6,000) sigue a favor de
Lima. El efecto de la diferencia de productividades es, en este caso, reducir la ventga de
Lima pues cuando los costos de produccién eran iguales, la diferencia era de (6,000 — 1,000).
Por supuesto, que S més hien, es Lima la que es mas productiva, esta ventgja aumenta las
dificultades que Arequipa ya tenia en razon de su menor tamafio. En la medida en que €
tamafio de un mercado esté positivamente asociado con la productividad local las diferencias

de productividad refuerzan la ventgja proveniente del tamafio.

Mantengamos los simbolos que utilizamos anteriormente para presentar la expresion
agebraica de lo ya indicado. Afiadamos a los anteriores L que es € costo unitario de
produccion en Limay A en Arequipa. En este caso, € costo de instalacion F mas € costo
total de produccién en Arequipa, que es axA tiene que ser comparado con € costo de
transporte axT mas e costo de produccion en Lima, que es axL .

Con esas variables, para producir en Arequipa,

AXL +axT >F + axA

0 tras manipular la expresion,

(L-A) > Flax)-T

En otros términos, para producir en Arequipa, la diferencia de productividades tiene
que ser mayor que la diferencia entre la relacion entre € costo fijo y la magnitud de las
ventas totales en Arequipay latarifa de transporte. En generd, cuanto mayor sea e costo fijo
minimo de la planta, menor & mercado arequipefio y menor la tarifa de transporte, masesla
ventaja competitiva en la produccion que tiene que tener Arequipa para justificar una planta

en esa ciudad.
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Un gemplo adicional puede ser Util para mostrar que la desventgja del menor tamario
de mercado loca se puede contrarrestar con una productividad mayor que la del productor
localizado en e mercado grande. La diferencia derivada del costo de transporte era 3,000 (=
4,000 — 1,000) soles en & gemplo anterior. Para que se justifique una planta en € mercado
mas pequerio la ventgja de productividad tiene que contrarrestar dicha diferencia. Para ello
incluyamos un nuevo costo de producciéon y sumémoso a de transporte. Si @ costo unitario
de producir en la locdidad menor es 3 soles por unidad y en la mayor es de 3.6 soles por

unidad. El célculo resulta asi:

Costo en lalocalidad menor: 6,000 + 4,000 + (5,000 x 3) = 25,000 soles.
Costo en lalocalidad mayor: 6,000 + 1,000 + (5,000 x 3.6) = 25,000 soles.

Asi, en esta ilustracion, una diferencia de tamafios de 1 a 4 se contrarresta con un
costo unitario 20% mayor en Lima. Si los tamafios fueran 9 y 1, para justificar una planta en
Arequipa e costo unitario en esta ciudad tendria que ser de 2 soles y no de 3; esto es, un
costo unitario 80% mayor en Lima. Obviamente, no es f&cil lograr esta diferencia. Es mas, 1o
norma es que producir en una ciudad grande permita lograr ventgas en productividad,
menores costos unitarios independientes del tamafio del mercado. Se suelen encontrar

mejores técnicos, Mas servicios, menor costo de gestiones, €tc., etc.

C. Transformar antes de transportar

La tltima pregunta de este trabgjo es € siguiente: ¢bajo qué condiciones econdmicas
la region con materias primas puede intentar transformarlas? En otros términos, la pregunta
es. ¢donde conviene instalar la siguiente etapa en la transformacion de la materia prima o de
los productos finales que no estén del todo elaborados?®

Basandonos en la simplificada expresién que tomamos de Richardson (1973, 47-50)

retomemos algunas de las cifras utilizadas anteriormente para ilustrar e efecto del tipo de

* E dilema de localizacion que se plantea no incluye generdmente a las ubicaciones intermedias

entre d lugar de extraccion de materia prima 'y € mercado fina. Una razon para dlo son los
costos de carga 'y descarga y otros que se redizan en los terminales y que son independientes de
la distancia que recorra e producto. Mientras que s laempresa de transformacion seinstalaen €
lugar de la materia primano hay costo en € termind inicia (Souza and Stutz 1994, 213-4)
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transformacion productiva sobre la viabilidad de instalar una planta procesadora en € lugar
de origen de la materia prima. Consideraremos que todos los costos distintos a los de
transporte son iguales bgjo cualquiera de las opciones de localizacion. Supongamos, pues,
para empezar, que € costo de transporte de la unidad de producto final es de 0.01 soles por
kilbmetro y que @ costo de la materia prima que entra en la elaboracion de dicha unidad es
de 0.02 soles. Es mas caro transportar la materia prima que € producto final que se hace con
ela S la distancia total es de 100 kilometros, € costo de transporte d mercado fina tras
haber transformado la materia primar in situ serd de 1 sol (= 0.01 x 100) ya que la materia
prima no se mueve. S por € contrario, se transformara la materia prima junto a mercado
final, € costo de transporte seria de 2 soles (= 0.02 x 100) ya que se tuvo que transportar toda
la materia prima. En cuaquier lugar intermedio la cifra estaria entre ambas. En & Apéndice
C se presentala formulacién algebraica que permite evaluar todos los casos. La conclusion es
obvia S € costo de transporte de la unidad de producto final es mayor que & de la materia
primar incluida en €, resulta mas econdmico transformar dicha materia prima en su lugar

de origen.

S por € contrario, € costo de transportar una unidad de producto fina fuera 0.02
soles mientras que € de la materia prima necesaria para la elaboracion de dicha unidad es de
0.01 soles, la situacion cambia. Ahora, € costo de transporte s se transforma la materia
primain situ sera de 2 soles, mientras que s se transforma en € lugar de venta del producto
yaelaborado serade 1 sol.

En consecuencia, un aspecto central para responder a esta pregunta es € relativo al
cambio del peso durante € proceso de la produccidon a transportar. Esa disminucion o
aumento resulta importante para establecer la ventga, en cuanto a los costos de transporte,

de transformar antes de transportar los productos.

En este caso smplificado, la ventgja de la transformacion in situ supone que haya
reduccion de peso en € proceso de la transformacién. Habra dicha reduccion (aumento) s el
peso de la materia prima en la unidad del producto final es mayor (menor) que € peso de la
unidad del producto final. Es este menor peso € que podria contrarrestar € costo de enviar
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otras materias primas 0 insumos a lugar de transformacion. Por e momento, estamos

suponiendo que no hay otros insumos.

Es dtil recordar que una opcidn de inversion industrial que se fundamenta en los
mismos criterios es la de |os procesos en los que la transformacion de materia prima de otras
regiones o0 paises supone una elevacion del peso. Todo proceso que signifique, por gemplo,
afadirle agua a esencias, como en la fabricacion de pintura o de bebidas, tendra cierta opcion

para ser completado cerca del lugar de destino de esos productos.

5. CONCLUSIONESGENERALES

A lo largo del articulo hemos presentado en letra cursiva muchas conclusiones
parciales sobre la viabilidad de la produccién y de la inversion en localidades que compiten
con otras en € paisy en @ mundo. Con las ilustraciones anteriores se han puesto de relieve
algunas de las més elementales y poderosas fuerzas econdmicas en pro de la concentracion
geogrdfica de las actividades productivas. Nos atrevemos a sugerir que la principal fuerzatras
la concentracion geogréfica de la actividad econdmica no es paliticay que, como indicamos

a comenzar € trabgjo, éstas deberdn ser més tomadas en cuenta en € futuro.

Aunque no hemos utilizado cifras que corresponden con la magnitud de las ciudades
del Pert1 y tampoco las de los costos unitarios de diversos productos en € pais, la conclusion
de que la apertura econdmica reciente, que incluye la reduccion de aranceles, € atraso
cambiario y la megjora de las vias internas y externas de comunicacién y diversos costos de
transaccion, acelerard la concentracion geografica de actividades agricolas e industriales es
evidente. Muchas locdidades de provincias tendréan que contentarse con producir articulos
baratos en relacion d costo de transporte y tendran que hacerlo en empresas pequefias. Esta

no es, ciertamente, la base de una descentralizacién econémica.

S miramos en un cuadro las diversas opciones, podemos decir que la mayor parte de
las localidades del pais se basan en actividades comercides de relativamente bga
productividad respecto a otras localidades del Pertiy del mundo y se llevan a cabo en lugares

de tamafio reducido. Estan en € casillero de menor probabilidad de éxito en la agudizada
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competencia comercial. Esto hace poco viable € desarrollo de otros mercados, también

imprescindibles para insertarse beneficiosamente en e mercado mundia.

PRODUCTIVIDAD

Alta Baa

Grande

TAMANO

Pequefio

Finadmente, podemos afirmar que para impulsar una edtrategia de desarrollo
econdmico descentralizado que incluyala Serray la Selva no basta mgorar vias y medios de
comunicacion Sino que es necesario impulsar toda iniciativa que aumente la ‘exportacion’ a
otras regiones del PerGl y del mundo de productos de ato valor por unidad de peso, sea
seleccionando aguellos que por sus caracteristicas ya lo tienen o sea transformandolos para
elevar su vaor. En muchos casos, habra que producir poco de muchos productos en vez de
mucho de unos pocos. La diversidad climética de la Sierra, e incluso la Amazonia lo
exigen.** El recurso a productos autéctonos no aclimatados en otros paises es una de las
condiciones para hacer viable una agricultura de atura en @ pais. Ninguna de estas dos
regiones tiene futuro defendiendo su produccion en base a la relativa carestia de vias y
medios de transporte por mucho que, sin duda, convenga aprovechar la ventga del

proteccionismo geografico, que para las zonas en dtura, incluye laley de la gravedad.

" Hemos tratado estos temas en Iguifiiz (1994b).
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Apéndice A

¢HASTA DONDE LLEGA EL MERCADO DE UNA LOCALIDAD?

¢Hasta que distancia puede vender sus productos?

Sean:
t: costo de transporte por Km. de una unidad del producto.
Ay L.: costos de produccion en lugaresA y L.

Si @ precio unitario esigua a de produccion mas e de transporte € lugar intermedio, d,
ene queAy L venderdn a mismo precio sus respectivos productos ser&:

L+ td= A+ t(D-d) @
Vv
L | | A
< d > «Dd —p
D
< >

De (1) puede despejarse d para saber hasta que distancia L puede colocar sus productos
1
d =E[D +(A- L)/t

Cuanto mayor sea la diferencia en contra de A, esto es, cuanto mayor sea (A-L) mayor
serd d, ladistancia que alcance el mercado de L.
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ApéndiceB

CIUDAD GRANDE, CIUDAD PEQUENA: ;/DONDE INVERTIR?

La economia tiene dos ciudades desiguales. Sean:

F El costo fijo de instalar una nueva fébrica que puede abastecer a ambos
mercados

T: Pago por transporte de unid. de producto entre las dos ciudades.

a porcentaje de la poblacion que consume en ciudad menor

X: magnitud total de ambas poblaciones 0 mercados. Equivale a las ventas
totales.

Se judtificarainvertir en ciudad menor para abastecerla
S F<axT. S abastecer desde Lima supone un costo de transporte (a x T) mayor que
poner la fébrica en Arequipa.

Sejudtificarainvertir en Arequipa para abastecer las dos
S F>(1-a)xT

Se judtifica abastecer Arequipa desde la plantaadiciona en Lima
S F>axT

Sejustifica abastecer Lima desde Limay no desde Arequipa
SF<(l-axT

\ Sejustifica que cada ciudad se abastezcaa s misma
S F<axT yF<(1l-a) xT

El tamafio minimo de ciudad que los justifica es:

FIXT<a< 1-FKXT



Apéndice C

¢;DONDE TRANSFORMAR RECURSOS NATURALES?

Sean:
Pm:  Pago por km. de los insumos que entran en una unidad de bien final.
Ps: Pago por km. de unidad de bien final.
R.:  lugar del recurso natural
T::  lugar detransformacion
C: lugar de consumo o destino final
Tr
Rn | < > < H»C
< >
d D-d
D
dy D: distancias en kilémetros
CTr = Pmd + Pf (D = d) (1)
donde

CT,: costo detransporte total

Reordenando (1)

CT, =(R,- P )d+PD ()
a S Pm > Pf (Pm‘Pf) >0
Para minimizar CT,

d=0 \ Setransformajunto a recurso natural
b. S Pn< P (Pm-P)<0
Para minimizar CT,
d=D Setransformajunto a mercado final
c. S Pn=P; (Pm-P)=0

Cualquier d esigual
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