
" 9 

7 U 

i 
íf^ 
M 

7p 
m 

fíJ 

• / 

DOCUMENTO CPRD-C/30-A 

TEORIA DE LA LOCALIZACION INDUSTRIAL 

Enrique MelcMor 

El presente documento se reproduce para uso exclusivo de l o s 
part icipantes de l o s cursos del Programa de Capacitación» 

76-7=1392 





TEORIA DE LA LOCALIZACION INDUSTRIAL 

lo EL ESQUEMA V/EBERIANO 

1 . Introducción 

Dentro de este cuerpo teór ico se busca anal izar l o s fac tores que 

inciden en e l comportamiento locacional de l a act ividad industr ia l» 

Se suele asignar a esta actividad una importancia c ruc ia l dentro de l a 

estructura productiva especialmente para l a in ic iac ión de un proceso 

destinado a reso lver los problemas más re levantes que presentan l o s 

países subdesarrol lados. Por otra par te , dada l a incidencia, o capaci-

dad de generar e fec tos , que t iene e l sector indus t r i a l sobre e l r es to 

de l a estructura productiva, se puede af i rmar que e l patrón de l o c a l i -

zación de l a act ividad indus t r i a l e j e rce rá una in f luenc ia decisiva 

sobre l a configuración espacial del sistema económico bajo consideración 
1 / 

Algunos autores, como Claude Ponsard—, reconocen algunos es fue r -

zos teór icos efectuados con anter ior idad a l a formulación weberiana 

asignándoles, además, una in f luenc ia s i g n i f i c a t i v a sobre esta última» 

En t a l sentido se destacan l o s e s c r i t o s de Roscher (I865) y Schaf le 

(1875) quienes indagaron acerca de l a s l eyes natura les que orientan l a 

evolución espacial de l a s es t ructuras económicas» 

Roscher, i n f l u i d o por e l a n á l i s i s de von Thünen, intenta elaborar 

una t eo r ía inductiva y estudiar l o s f a c t o r e s naturales de l a l o c a l i -

zación» Dentro de su a n á l i s i s , e l surgimiento de una indust r ia supone 

l a existencia de una agr icul tura evolucionada, un consumo ref inado, una 

densidad demográfica suficientemente f u e r t e para permit i r l a d iv i s ión 

del t rabajo , una o fe r t a de cap i ta l abundante, medios de comunicación 

desarrol lados. Destaca l as venta jas obtenidas por l a s grandes ciudades, 

V Véase Claude Ponsard: "Histoire des Theories Economiques 
Spat ia les", Libraire Armand Golin, 1958 

/y distingue 
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y distingue entre países pr imit ivos y países i n d u s t r i a l e s , subrayando 

l a importancia del comercio entre e l los» 

Por su par te , Schaf le adopta l a s mismas h ipótes is de von Thünen 

e intenta s is tematizar el a n á l i s i s de Roscher, destacando como factor , 

esencial de su modelo l a extensión del mercadoo En su a n á l i s i s apare-

cen dos tendencias contrapuestas: l a descentra l ización-y l a c e n t r a l i -

zación. La cent ra l izac ión , que surge como l a tendencia más f u e r t e , 

i n f l u y e sobre l a s indus t r ias más in tens ivas en e l uso de capi ta l y de 

mano de obra especia l izada. 

Con V/ilhem Launhardt (I885) l a t eo r ía económica espacial desarro-

l l ada en Alemania se or ienta hacia l a u t i l i z a c i ó n del método deductivo. 

En e l a n á l i s i s de Launhardt se destaca e l pasaje de l a loca l izac ión 

agr ícola b l a loca l izac ión i n d u s t r i a l , como consecuencia de l a evoluciói 

operada en l a coyuntura alemana contemporánea, s i bien aparece como de 

mayor importancia e l cambio que se dá dentro de la escala de obeervaciór 

por l a cual l a aproximación de Launhardt se s i túa a l n i ve l de l a firma 

y no de l a rama de ac t iv idad. 

Resulta importante destacar que Launhardt intenta demostrar como 

l o s costos de t ransporte determinan, en función de l a s loca l izac iones 

dadas de l o s centros de producción de l a s materias primas y del mercado 

de consumo, un punto óptimo de loca l izac ión de l a f i rma. Los costos de 

t ransporte se suponen aquí proporcionales a l o s pesos y a l a d is tancia , 

siendo asimilados a un sistema de fuerzas que se ejercen, mecánicamente, 

sobre l a f irma a p a r t i r de l a s loca l izac iones dadas y donde e l e q u i l i -

br io permite d e f i n i r l a ubicación del punto óptimo que Launhardt 

determinó geométricamente. 

2» El esquema weberiano de loca l izac ión indus t r i a l 

Como l o señala Ponsard, e l a n á l i s i s de V/eber se ubica en una época 

en que tienen lugar grandes migraciones internacionales , en tanto que 

l o s problemas de loca l izac ión quedaban generalmente l ibrados a l o s 

geógrafos.—'^ 

2/ Véase C. Ponsard op. c i t . 
/Habiendo dejado 
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Habiendo dejado von Thünen una teoría de la localización agrícola, 
el análisis de V/eber se orienta hacia la producción industrial, pero 
no explica la localización del comercio, ni la localización del crédito 
y del capital. 

Weber desarrolla su teoría en lo que podíamos llamar la era del 
vapor, del ferrocarril, y de la industrialización, en tanto que von 
Thünen había desarrollado la suya en la era de la economía rural. 

La teoría weberiana aparece como una proyección de la economía 
pura en la economía moderna, elaborando leyes abstractas, mecánicas, 
independientes de las características del sistema económico bajo consi-
deración, investigando las formas particulares de tales leyes en la 
vida moderna. En tal sentido, parece constituir una reacción frente 
al Historicismo. 

Si tenemos en cuenta que la economía política ortodoxa consideraba 
tres aspectos fundamentales del proceso económico: producción, distri-
bución y consumo, cabe señalar qué V/eber intenta limitar su estudio a 
la integración del factor espacial dentro del primer aspecto, es decir, 
el de la producción. No obstante, su aspiración a lograr una explica-
ción total, teniendo en cuenta todas las interferencias, lo llevó a 
ensanchar o ampliar su cuadro de análisis. Así como la explicación 
del patrón de localización del consumo se basa en la explicación de la 
producción y de la distribución, de la misma manera puede afirmarse que 
no es posible analizar la localización de la producción sin considerar 
la manera en que el consumo puede orientarla. 

En cuanto al método, Ponsard señala que la aspiración de V/eber 
consistía en rela;cionar a una teoría deductiva, una inducción de las 
causas que aquélla dejaba sin explicar. Sin embargo, sólo en un nivel 
abstracto el aporte de V/eber constituye una instancia teórica decisiva. 
La parte inductiva de su contribución, será obra de sus discípulos o 
continuadores. 

/En su obra, 
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En su obra^ Weber intenta determinar las reglas segón las cuales 
tiene lugar la localización de la industria, planteando la formulación 
de una teoría pura que permita determinar los factores que inciden 
sobre la localización de la industria, asi como establecer las leyes 
según las cuales operan estos factores. 

Así aparece, dentro de este esquema, el concepto de factor loca-
cional que se defáns como una"ventaja" que se obtiene cuando una acti-
vida'd económica tiene lugar en un punto particular del espacio, o bien 
en algurios puntos del espacio. Una ventaja;constituye aquí un ahorro 
de costo, esto es, una posibilidad para la industria de producir un 
cierto producto en un punto determinado del espacio a un costo menor 
que en cualquier otra parte' del espacioo, Weber considera la siguiente 
clasificación de los factores locacionales: 

a) Factores generales 
Los factores generales constituyen factores locacionales que 

deben ser considerados para todas laa industrias. Son factores que 
ejercen su influencia de manera general, por ejemplo, el costo de 
transporte^^, el costo del trabajo, etc. 

b) Factores especiales-i • . 
Los- factores especiales constituyen causaos, especiales de 

orientación que se refieren solamente a ésta o aquélla industria, o 
a éste o aquél grupo de industrias. La pere.scibilidad de las materias 
primas, la influencia del grado de humedad del aire sobre el proceso 
de producción, la dependencia con respecto al agua,' son aspectos que 
concierner. a algunas industrias en especial. 

Una segunda clasificación intentada por l/eber se basa en la influen-
cia que loB factores locacionales ejercen en cuanto a la distribución 

¿/ Véase Al f red Weber "Theory of the locat ion of industries", The 
University of Chicago Preés, 1929 

/regional de l a s 
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regional de las induetras, o bien, en cuanto a la aglomeración ó deglo-
meración de industrias dentro de la distribución regional de las mismas. 
Así, los factores locacionales pueden clasificarse en: 

a) Factores regionales 
Los factores regionales de localización son aquéllos que 

inciden en la distribución regional de la industria y operan a través 
del costo diferencial de las materias primas, el costo de transporte o 
por diferencias geográficas en el costo de mano de obra. En este caso, 
la industria se orienta hacia puntos geográficamente definidos. 

b) Factores aglomerativos o deglomerativos 
Los factores aglomerativos o deglomerativos de localización 

son aquéllos que operan cuando las industrias son orientadas conjunta-
mente hacia ciertos puntos donde se obtienen ventajas por reducciones 
de precios debidas a la aglomeración en sí misma, ya sea por el uso más 
económico de la maquinaria o bien por la ventaja de estar ubicada en un 
lugar donde es posible usufructuar servicios auxiliares. En este caso, 
la actividad industrial se aglomera o se dispersa de acuerdo con ciertas 
leyes generales que son independientes de la consideración geográfica. 

Una tercera clasificación considera: 
a) Factores naturales y técnicos 

Estos factores operan cuando las industrias pueden contar con 
ventajas dadas por la naturaleza. Tales ventajas pueden ser alteradas 
por cambios en estas condiciones naturales, ya sea por extensión o por 
control de la naturaleza, es decir, por el PROGRESO TECNICO. Ejemplos: 
clima, topografía, etc. 

b) Factores sociales y culturales 
Estos factores aparecen como consecuencia de condiciones 

económicas y sociales particulares, o de una cierta civilización. Cabe 
señalar que, para Weber, la teoría pura debe ser independiente de 
condiciones sociales o económicas particulares. Por lo tanto, para la 
elaboración de una teoría pura, se excluirán los factores locacionales 

/de carácter 



t» 

- 6 -

o 

de carácter puramente social y cultural. Tampoco se.considerará hasta 
qué punto los factores naturales y técnicos contienen elementos que se 
deben al orden económico y social particular» 

El análisis de Weber, que pasaremos a revisar, se basa en la 
clasificación entre factores de localización generales y especiales, 
así como entre factores regionales y aglomerativos. 

La tercera clasificación, excluida para la formulación de la teoríe 
pura, merece una discusión adicional, por cuanto la distinción entre 
factores naturales y técnicos, por un, lado, y sociales y culturales, 
por el otro, no puede efectuarse de manera completa. En efecto,, las 
ventajas locacionales dadas por la naturaleza deberían ser independien-
tes de las circunstancias sociales y culturales particulares; al menos, 
no deberían ser absolutamente dependientes. Sin embargo, al poder ser 
alteradas por el progreso técnico, tales ventajas pueden llegar a 
constituir fenómenos sociales o culturales, como consecuencia de condi-
ciones económicas y sociales particulares, en la medida en que el 
progreso técnico puede variar en función del contexto socio-económico. 

En est.7- distinción entre factores locacionales naturales y socia-
les, resulta aparente que cada aspecto de los factores locacionales 
que no sea natural o técnico, pero sí de carácter social, no constituya 
un objeto de la teoría pura que, como ya se señalara, deberá ser indepen 
diente de las condiciones económicas o sociales particulares. Es decir, 
se intenta'construiruna teoría pura sin aplicar la distinción en forma 
plena o exacta. 

Se excluirá, entonces, del alcance de la teoría, pura, todos 
aquellos factores locacionales de naturaleza puramente social o cul-
tural que,nuestro análisis de la realidad revela. 

Por lo tanto, el análisis se basará sobre las distinciones entre 
factores locacionales generales y especiales, y entre factores locacio-
nales regionales y aglomerativos. En consecuencia, la distinción entre 
factores naturales y sociales sólo acompañará la discusión en una forma 
más bien implícita. 

/En lo que se 
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En lo que se refiere a los factores generales sólo se intenta el 
desarrollo de una teoría que explique cómo operan tales factores, en 
tanto que los factores especiales deberán ser detectados a través de 
la investigación de industrias particulares. 

3o Factores locacionales y etapas del proceso de producción 
En el análisis del precio de los productos industriales podemos 

encontrar, bajo la forma de elementos monetarios, todos aquéllos rubros 
que integran el costo y que provienei? del gasto que se efectúa en bienes 
y trabajo para el desarrollo del proceso productivo. 

Estos gastos en bienes y trabajo adoptan la forma de pagos moneta-
rios adelantados sobre el precio futuro del producto. Esto significa 
que, en cada etapa del proceso de producción, el empresario realiza 
pagos adelantados en la forma de sueldos y salarios y de precios pagados 
por materiales y maquinarias» A su vez, en cada etapa se agregan dos 
elementos a los pagos adelantados: el interés sobre el capital que el 
empresario utiliza para tales adelantos, y su beneficio. Estas adiciones 
aparecen, en cada etapa, como incrementos del costo de materiales» 
Luego, los costos monetarios constituyen pagos adelantados que cubren, 
no sólo los gastos en bienes y en trabajo, sino también los intereses 
y beneficios de las etapas previas» 

Pasaremos a analizar las características de este proceso, en 
relación con.la "organización natural" de una etapa de producción tal 
como se mostró previamente» 

a) El primer paso en el proceso natural de producción consiste en 
establecer la posición real de la localización y en proveerse del capi-
tal fijo» 

Ambos aspectos aparecen en el precio final del producto en términos 
de los intereses pagados por las sumas gastadas en ellos» 

Además, el capital fijo aparece con una tasa monetaria de amortiza-
ción, proporcional al tiempo requerido para su consumo. 

b) El segundo paso consiste en la obtención de los materiales y 
la energía, y comprende dos aspectos: 

/i) el costo 
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i ) e l costo monetario en e l lugar dé su producción; • 

i i ) e l costo de transporte hasta e l lugar de su ut l ización 

o consumo 

Por ahora no consideraremos e l costo dé transporte. 

El precio to ta l pagado por los materiales y energía suministrados, 

más los intereses pagados ,por los fondos adelanta-dos para su compra, 

integran e l precio de mercado., 

c) El tercer paso lo constituye el proceso de transíomr&ción de 

los materiales, que comprende: 

i ) e l consumo de los materiales 

i i ) l a depreciación del capi ta l f i j o 

i i i ) l a u t i l i zac ión de trabajo humano 

Los dos primeros elementos ya han sido considerados, en tanto que 

e l último integra e l precio de mercado en l a forma de Salar ios ; estos 

elementos deberán ser sum&dos a l in te rés sobré e l adelanto de los fondos 

involucrados. 

• d) El cuarto pasd, e l envío, está representado por ' los costos de 

transporte que luego incrémentah e l precio en su monto to ta l más e l 

in te rés pagado por lo¡& fondos usados. 

Debe destacarse aqüí, que en todas estas etapas existe ün elemento 

de costo adicional que, suele denominarse gastos generales,- por ejemplo, 

gastos de gerencia general, impuestos, seguros, e tc . 

Si agregamoiS todos estos elementos del costo de acuerdo a su' 

carácter y s i incorporamos como último elemento del pré,cíóíél beneficio 

del empresario, obtenemos los siguientes elementos que componen e l precio 

1.. El beneficio 

2. Intereses pagados por e l capi ta l f i j o y de operación de l a s 

d i fe rentes etapas 

3» Amortización del cap i ta l f i j o 

/ko Costo de 
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k. Costo de obtención de los materiales y energía 

5« Sa lar ios 

6o Costo de transporte 

i ) de l a s materias primas y energía 

i i ) de los productos terminados 

7. Gastos Generales 

De l as consideraciones que siguen se eliminan dos de estos 

elementos, e l 1 y el 7 

En efecto , los Gastos Generales (rubro 7) constituyen encareci-

mientos a r t i f i c i a l e s de los gastos, provocados generalmente por medidas 

de p o l í t i c a , t a l e s como impuestos, seguros, e t c . , y por lo tanto no 

pertenecen a l campo de la teor ía pura. • Por otra parte, l a s d i ferencias 

locales que podrían convert ir estos gastos en f&ctores regionales de 

local ización resultan insuf ic ientes para que los mismos sean incluidos 

dentro de l a teor ía general. 

Por su parte, los beneficios (rubro 1 ) , no podrán tornarse en 

factores locacionales puesto que no constituyen elementos del precio 

sino más bien su resultado. Esta observación se r e f i e r e , a l menos, a 

l a última etapa de l a producción indus t r i a l . 

Los beneficios pueden considerarse como un elemento del costo, 

sólo integrando el costo de los materiales de l a s sucesivas etapas, 

como benef ic ios de l a s etapas anter iores . 

Como t a l elemento de costo, los mismos pueden tornarse en un 

factor locacional para las etapas poster iores puesto que es concebible 

que los beneficios variarán de región a región y así afectarán e l 

precio "natural" de obtención de los materiales. 

A t ravés de la manipulación del precio de un bien, l a s di ferencias 

loca les de beneficios se tornarán en factores regionales de local ización 

para todas l a s etapas de l a producción industr ia l que u t i l i c e n dicho 

bien. 

/No obstante, 
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No obstante, de acuerdo con el esquema weberiano, debemos eliminar 

de nuestra consideración l a variación de l a tasa de benef ic io , pues 

constituye, como beneficio en si mismo, no un elemento del orden econó-

mico "puro", sino más bien uh elemento ca rac te r í s t i co del orden econó-

mico c a p i t a l i s t a . Ello no concierne a' l a t eor ía pura, pues constituye 

una de l a s a l teraciones que el orden c a p i t a l i s t a produce en el orden 

puro. 

Los elementos remanentes (del item 2 a l 6) qué son relevantes 

para l a teor ía pura pueden ser agrupados de manera más siraplé, de 

acuerdo- con el proceso natural de producción. 

Así , e l segundo elemento, los intereses pagados por é l capita l 

empleado, depende aparentemente de dos factores , l a tasa de in terés y 

e l monto de c a p i t a l . ' • 

El monto de capi ta l empleado está determinado aparéntemente por 

los precios de l o s otros elementos de l a producción (posición r e a l , 

capi ta l f i j o , materiales, sa la r ios , tasas de transporte) . 

De esto se sigue que podemos enumerar como elementos del precio, 

importantes para nosotros, los siguientes: 

1 . El costo del suelo (o dé la t i e r r a ) 

2. El costo de los e d i f i c i o s , máquinas y ótros costos en capi ta l f i j o 

3 . El costo dé obtención de materiales, energía y combustible 

ô El costo de trab'ájo 

5. El costo de transporte 
6. Los interéses pagados ' " 

7 . La depreciación dél capi ta l f i j o 

Cuáles de estos elementos varían según l a local ización del lugar 

de producción y representan así factores regionales de localización? 

1 . La tasa de depreciación (y por ende de amortización) del 

capi ta l f i j o (elemento 7) es, obviamente, independiente de l a situación 

geográfica. 

/2. La tasa 
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2« La tasa de interés (elemento 6) no t iene s igni f icación 

regional en relación con el proceso de producción en e l t e r r i t o r i o de 

un estado económicamente uniforme que util izamos como base teórica 

para nuestra teor ía "pura"i> 

La tasa de in te rés va r ía , por supuesto, de acuerdo a l a calidad 

de la empresa así como también l a administración (o gerencia) 

Así, l a tasa de in te rés puede ser ciertamente más a l t a como conse-

cuencia de una local ización que ha sido mal elegida y brinda un retorno 

o rendimiento cuestionable. 

No obstante, este elemento no puede ser causa de elección regional 

de localización en el sistema económico puro. 

3' El costo de la t i e r r a (elemento 1) var ía , en éL caso de 

localizaciones indust r ia les , de acuerdo con e l volumen de l a aglomera-

ción loca l , pero no regionalmente, a l menos no lo su f ic iente como para 

const i tui r un factor regional de local ización. 

En e l caso de l a t i e r r a usada para l a agr icul tura , e l precio de 

la t i e r r a puede e jercer una inf luencia regional . 

El precio de todos los otros t ipos de t i e r r a tienen s igni f icación 

sólo en relación con aglomeraciones, no representando sino resultados 

de la aglomeración y de l a degloraeración. 

El precio de l a t i e r r a agrícola constituye un problema de gran 

importancia para determinar el t ipo de producción agr ícola , pero para 

l a elección de l a local ización indust r ia l no constituye un asunto tan 

importante, puesto que el mismo in f luye sobre el precio de una manera po 

co s i g n i f i c a t i v a . 

Si bien constituye un factor locacional dentro de tendencias aglo-

merativas no necesita ser considerado para los factores regionales. 

h. El costo de los e d i f i c i o s , de máquinas y otros equipos 

(elemento 2) y e l costo de los materiales y energía (elemento 3) no 

representan sino e l resultado de la formación del precio de: 

/a) l a producción 



• •( 

- 12 -

a) la producción dé materias primas y suministro de energía 

b) l a s etapas previas y auxi l ia res de l a producción indust r ia l 

Considerando b), e l l a s constituyen, para los f ines de nuestro' 

razonámiento, l a misma cosa que l a etapa par t icu lar de producción que 

hemos elegido para nuestro a n á l i s i s abstracto. Sus costos pueden ser 

c las i f i cados o desagregados en los miemos elementos en los cuáles 

hemos subdiviáido los costos dé dicha etapa® 

Las etapas previas no contienen nuevos elementos dé costo, y así 

no contienen nuevos y desconocidos fac tores locacionales. 

Considerando a) a l l í "qúadán, entoncés, como nuevos elementos dé 

costo para nuestra consideración los precios de materias primas y dé 

enétgía, y e l l o s de hecho' representan no sólo un nuevo elemento de costo 

sino aparéntemerite un elemento de costo que var ía geográficamente, ésto 

es, un factor regional de localizacióno 

El precio a l cual e l mismo material o energía puede ser adquirido 

puede ser y será d i ferente en 'sus diversos lugares de producción, 

dependiendo de l a naturaleza del depositó, d i f i cu l tadés de su minería, 

Así, l a s d i ferencias de costo determinadas régionalmenté, inf luyen 

sobre l a loca l izac ión. Estas di ferencias indudablemente representan 

un primér factor regional general" de loca l izac ión, 

5o El' segundo factor regional de local ización l o constituyen 

l a s d i ferencias regionales de costos de trabajo rea les (elemento h), 

Estas d i fe rencias provocan un desplazamiento de l a producción desde y 

hacia c i e r tas regiones. 

6 . Llegamos finalmente a los costos de transporte (elemento 5) 

en los que debemos incur r i r para reunir l o s materiales y enviar los 

productos terminados. 

/Es obvio que 
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Es obvio que los costos de transporte variarán de acuerdo con la 
localización de la planta. 

Ellos Variarán de acuerdo de la extensión y a la naturaleza del 
camino que los materiales han de recorrer desde el lugar de, producción 
y que los productos terminados han de recorrer hasta los lugares de 
consumo. 

Estos costos, entonces, también constituyen factores regionales de 
localización de una clase general. 

Los factores de localización relevantes 
De acuerdo con el análisis anterior, los costos de los materiales 

en los distintos depósitos alternativos, los costos del trabajo y los 
costos de transporte constituyen los factores»regionales de localización 
más relevantes para toda la. industria. 

Para fines de razonamiento teórico podemos expresar uno de estos 
factores, específicamente los costos de los materiales, en términos de 
otro, por ejemplo^ los costos de transporte, de tal manera que será 
posible una formulación considerablemente simplificada de la teoría 
weberiana. 

Los diferentes niveles dé precio en. los diferentes depósitos del 
mismo material opera como si se tuvieran que vencer, diferentes distan-
cias desde estos depósitos hasta el lugar de pro?iucción, o como si el 
depósito barato estuviera situado más cerca de la planta y el más caro 
lo hiciera a mayor distancia. En síntesis, las diferencias de precio 
en este o aquél depósito serán en alguna medida equivalentes, desde el 
punto de vista de la planta individual, a la necesidad de pagar costos 
adicionales de transporte. 

Esto significa que las diferencias de precio en los depósitos de 
materiales pueden ser expresadas, abstractamente, como si fueran dife-
rencias de costo de transporte. 

/En consecuencia, 
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En consecuencia, será posible trabajar con dos factores locacio-
nales generales, los costos de transporte y los costos'de trabajo, que 
revisten el carácter de factores regionales. Los factores generales 
qué no revisten este carácter regional están constituidos por los 
factores aglomerativos o deglomerativos, que pueden ser tratados, en el 
primer caso, como una fuerza uniforme de aglomeración, es decir, como 
un tercer factor locacional uniforme, a fin dé construir nuestro sistema 
abstracto total de factores locacionales generales. 

El análisis del problema locacional comienza partiendo del supuesto 
de que todos los procesos aislados- de producción industrial estarán 
orientados en primer lugar, hacia sus puntos más ventajosos en términos 
dé costos de transporte. Este esquema básico de localización resultará 
alterado por la existencia de diferencias de costos de trabajo. Así, 
los lugares más ventajosos, en cuanto a los costos de trabajo, crean una 
primera distorsión con respecto al esquema básico de orientación hacia ê  
transporte, de la localización industrial. 

Dentro del esquema weberieno que estamos analizando, se subraya la 
concepción de una orientación fundamental en la localización industrial, 
de acuerdo con los costos de transporte, y de una alteración a esta 
orientación fundamental, debido a "localizaciohés del trabajo" 

Por su parte, la tendencia agiomerativa aparece como una segunda 
fuerza de alteración, es decir, como otra desviación que tiende a dis-
torsionar el esquema de orientación hacia el transporte en favor de 
ciertos otiros puntos, llamados "puntos de agloméración". De la misma 
manera que las diferencias en el costo de trabajo, esta alteración 
también constituye un factor locacional de carácter general. 

Identificados estos tres factores locacionales generales, resta 
por analizar en qué extensión y de acuerdo con qué leyes estos tres 
factores inciden sobre la localización industrial. Ello constituirá 

/el objeto de 
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el objeto de la tarea pura, 
Al introducir el factor aglomerativo en la explicación se pone en 

evidencia el interés del esquema weberiano por el análisis de las leyes 
generales que rigen la distribución espacial de la industria y no 
meramente de aquéllas vinculadas con procesos aislados de producción. 

5» Supuestos simplificativos 
La teoría desarrollada está destinada a explicar la realidad; a 

su vez, la compleja realidad de la localización industrial parece 
interpretada por la interrelación de fuerzas o factores locacionales 
"generales" y "especiales", tal como se analizó precedentemente. 

El esquema weberiano de la localización industrial se desarrolla 
dentro de los límites de los siguientes supuestos significativos. 

a) Se supone que la localización de las fuentes de materias 
primas, o los depósitos de los materiales, está dada. 

Este supuesto se adecúa a la realidad cuando se refiere a materia-
les que se encuentran ubicados en diferentes lugares por naturaleza, 
como las piedras, los minerales, etc., pero no resulta tan correcto 
cuando los materiales empleados deben ser producidos, como ocurre con 
los productos agrícolas. En efecto, la base agrícola de los materiales 
utilizados por la industria no está dada-, por el contrario, la agricul-
tura recibe su localización geográfica por un proceso peculiar que, en 
cierto modo, depende de la orientación de la industria. 

La industria se ubica teóricamente, por el momento, en un suelo 
plano, geográficamente dado, de depósitos de materiales. Al respecto 
no se considerará el efecto que la industria pudiera ejercer sobre 
dicho suelo plano, 

b) Se supone que la localización y tamaño de los lugares de 
consumo también están dados. 

/c) Finalmente, 
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c) Finalmente, se supone que la fuerza.de tabajo industrial 
carece de movilidad. Es decir, se considera un área cubiert^i por 
diversas localizaciones fijas de trabajo. 

Se.supone además, con respecto a la fuerza de trabajo, que loa 
salarios de cada una de las industria son fijos, en .tanto que la 
Cc.ntidad total de trabajo disponible a dicho salario es ilimitada. 

Por el momento, no se considera en qué medida la distribución 
espacial del trabajo,..esto e^, -la .ubicao.ión-y-tameiño de -las-localiza-
ciones del trabajo, está influenciada generalmente por las otras 
tendencias locacionales de la industria. 

' .. i ^ 
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II, ORIENTACION HACIA EL TRANSPORTE 

1° El transporte considerado como un insumo relevante 

Ya se ha dicho que la actividad económica no s6lo se desarrolla a 
través del tiempo, sino que también tiene lugar en el espacio geográ-
fico» 

La introducción de l a dimensión espacial dentro del aná l i s i s 

económico plantea la necesidad de considerar, en forma exp l íc i ta , e l 

costo de l a res i s tenc ia espacial , o de la f r i cc ión de l a distancia, 

es decir , e l costo de transporte. 

Para ello definimos el insumo de transporte como el desplazamiento 
de una unidad de peso sobre una unidad de distancia (así podemos hablar, 
por ejemplo, de toneladas^kilómetros, libras-millas, etc»). En un sen-
tido indirecto el insumo de transporte puede ser entendido en términos 
de los servicios de factores requeridos para vencer la resistencia 
espacial, es decir, la mano de obra, el capital y otros insumos, que 
componen el insumo de transporte» 

Examinemos ahora la comparación que hace V/". Isard de los insumos 
de transporte con lós insumos de capital. Las (fecisiones que se toman 
respecto al uso de uno u otro tipo de insumo résponden, o se orientan, 
al logro de un objetivo, que, en un sentido tradicional puede ser la 
maximización del beneficio» 

Cuando se recurre a técnicas que requieren el uso de bienes de 
capital, o bien un incremento en el uso de los mismos, dado un monto 
inicial dé los restantes recursos, se dice que dichas técnicas han demos-
trado ser más productivas que otras, o bien, que permiten la producción 
de ciertos bienes que de otra manera es imposible de lograr. 

/Cuando un 
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Cuando un agr icu l to r , con una dotación dada de recursos producti-

vos, decide cu l t i va r nuevas t i e r r a s en l a p e r i f e r i a del área de in f luen-

cia de un centro urbano en expansión-, en lugar de cu l t i va r intensamente 

t i e r r a s v i e j a s de menor extensión y más cercanas a dicho centro urbano, 

s i g n i f i c a que espera obtener un beneficio mayor, aunque en ese cu l t ivo 

u t i l i c e una menor cantidad de la mano de obra que dispone e in'curra, ?por 

ot r r parte en un mayor ^asto de,transporte, por l a mayor distancia. 

En el. primer caso, en que se decide una mayor üti l izációrí de bienes 

de cap i ta l , por los motivos señalados, se sustituyen inóümos áe mano de 

obra directos por insumos de"capital (es decir , por insúmos de mano de 

obra indi rec tos) . 

En e l segundo caso, en que se decide por un üMó mayor de los 

se rv ic ios de transporte, se sustituyen insumos dé mánb de obra directos, 

por iñsumos de transporte (es decir también, por insumo de mano de obra 

ind i rec tos) . 

Desde otro punto de v i s t a , dentro de un a n á l i s i s del comportamiento 

de l o s individuos, l o s sociólogos y sicólogos han destacado la naturaleza 

socia l del hombre y su propensión a asociarse, 16 cual demuestra una 

preferencia espacial posi t ivas En un casó i r r e a l , en que l o s recursos 

fueran ubicuos, l o s rendimientos de l a t i e r r a no decrecientes, y en que 

no ex is t ie ran problemas de congestión, los hombres se agregarían, se 

asociarían, en unos pocos grupos de diversos tamaños. Para inducir sü 

separación tendría que e x i s t i r un incentivo, que, écoílómicamente hablando, 

se r ía l a posibi l idad de una mayor productividad, cómo consecuencia de: 

a) l a s fuerzas de deglomeración y b) la desigualdad en lá dotación de 

recursos. 

Dada l a def inición de insumo de transporte como el desplazamiento de 

una unidad de peso sobre uña unidad de distancia, podemos d e f i n i r e l 

precio del insumo de transporte como e l costo de dicho desplazamiento 

(por ejemplo, x $ moneda nacional por tonelada-kilómetro). El precio 

del insumo de transporte es denominado, por algunos autores, tasa de 

transporte, 

/Desde e l ' 
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Desde el punto de v i s ta de l a producción indus t r ia l , una reducción 

de la tasa de transporte tendrá como consecuencia un efecto de suetituciói 

y un efecto de escala» Históricamente se ha observado, como consecuencia 

de una reducción del costo del esfuerzo requerido para vencer la r e s i s -

tencia espacial , una tendencia hacia un esquema de producción más concen-

trado. 

Una relativamente mayor fac i l idad en el desplazamiento de bienes y 

personas, en términos de costos de transporte relativamente más bajos, 

hará posible y, aún más, estimulará la especialización geográfica de la 

producción en general. Cuando una mayor fac i l idad en el<fesplazamiento 

de bienes y personas es aprovechada, podemos decir que tiene lugar una 

sustitución de diversos insumos por insufflois de transporte. 

La mayor fac i l idad en el desplazamiento, abre mayores posibil idades 

de elección entre s i t i o s a l te rna t ivos , por ejemplo para adquirir c ie r tos 

bienes de u t i l i zac ión intermedia. El aprovechamiento de estas ventajas 

s ign i f ica una sustitución de insumos obtenidos en s i t i o s no favorecidos 

por insumos obtenidos en s i t i o s favorecidos. Se c a l i f i c a n como "favore-

cidos" aquellos s i t i o s que, para l a producción de c ie r tos insumos, tienen 

ventajas comparativas en relación con los s i t i o s "no favorecidos". 

El efecto de escala se entiende en el sentido de los crecientes 

aumentos de l a producción provocados por la disminución de l a tasa de 

transporte, lo cual puede observarse también, históricamente. 

Con respecto a estos, W. Isard aclara que no se t r a t a aquí de a t r i -

buir, o no, l a producción f í s i c a de una actividad determinada, á l uso de 

los insumos de transporte, como tampoco a t r ibu i r un incremento de l a 

producción f í s i c a al uso de una cpntidnd adicional de estos insumos. Lo 

importante ee destacar la asociación existente entre una producción f í s i c 

mayor y un uso creciente de insumos de transporto; c e t e r i s paribus 

En generrl nos hemos estado re f i r i endo r unr t?.sp única de t ranspor-

te , cono e l precio de un insumo de t r rnsporte , do In misma manera que 

hablncioB de una única tasa de in te rés cup.nd© aos referimos al precio del 

capi ta l . No obstante, en la real idad, nos encontramos con diversas tasas 

/de transporte. 
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de transporte, .que varían con la distancia a, recorrer., con el tipo de 
bien a, transportar, con las .cara.cteristicas topográficas del territorio 
donde: se produce el desplazamiento; en, forma análogéij nos encontramos 
también con diversas tasps de interés que. difieren según la naturaleza 
del riesgo,- con la duración del préstamo, etc. 

Sin embargo, podemos pensar en términos de una tasa de transporte 
representativa o ideal, que constituya la resultante de las diversas 
tasas- reales de transporte, lo cual no afecta sensiblemente el: análisis 
básico. 

Uno de los rasgos característicos del insumo de transporte es su 
carácter momentáneo, puesto que se lleva a cabo en un momento dado del 
cumplimiento de diversos servicios. No es posible hablar de la exis-
tenpia- de un stock de insumos, d,e transporte; sólo, puede haber un stock 
de, servicios que pueden ser aplicados de tal manera que, produ-zcan 
insumos de transporte. 
i _ En un proceso de producción-existen requerdmientos. de inano de obra, 

de. capital, de tierra, de capacidad organizativa y, por Altirao de 
.insumos de. transporte, esto es, el conjunto de servicios necesarios 
para trasladar, a donde; corresponda, la materia, prima, el equipo, la 
mano de obra, y; los. productos- finales. Es decir, que la función del 
transporte constituye, .un aspe.cto yital de la producción, tal vez en la 
misma medida que las' funciones del trabajo, del capital y de la tierra. 
No obstante, no deberá considerarse necesariamente a la función del 
transporte comp otro, factor de. la producción,. , Lo. importante es recono-
cer el papel que juegan los insumos de transporte dentro del proceso 
produ.ctivp y del consumo. .. 

Factores determinantes del costo de transporte 
, ya®os a considerar a continuación de. .qué manera influyen los costos 

de transporte sobre la distribución espacial de las industrias, supo-
niendo que no existen, otros factores que inciden, sobre- la localización 

' /de las mismas. 
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de las mismas. La industria será atraída hacia aquellas localizacio-
nes que signifiquen los costos totales dé transporte más bajos, dado 
el lugar de consumo y el de los depósitos de materias primas. 

Los factores fundamentales que determinan los costos de transporte 
son: el peso a ser transportado y la distancia a ser recorrida» 

Dado el carácter fundamental que se le asigna a estos dos factores 
como determinantes de los costos de transporte, Weber considera la 
posibilidad de expresar los otros factores que influyen o contribuyen 
al costo de transporte, en términos de aquellos, es decir, de peso y 
distancia. Por otra parte, y para simplificar, el análisis se limita 
a un área con un sistema uniforme de transporte. 

Entre los otros factores determinantes de los costos de transporte, 
Weber considera los siguientes: 

a) El tipo de sistema de transporte y la intensidad' de su 
utilización 

b) La naturaleza de la región y los tipos de vías de transporte 
que posee 

c) La naturaleza de los bienes en sí mismos, es decir, las carac-
terísticas que, además del peso, influyen sobre el tipo de 
transporte a utilizar 

a) El tipo de sistema de transporte y la intensidad de su utilización 
El problema de la diversidad de tipos de sistemas de transporte 

es obviado por VJeber, al suponer que el sistema de transportes es 
uniforme. 

No obstante, aún suponiendo un sistema de transportes uniforme, 
la diferente intensidad en el uso del mismo provoca diferencias en el 
costo de transporte de un peso dado a través de una distancia dada. 

Ejemplos: i) la capacidad de transporte no es utilizada en el 
viaje de regreso; ii) diferencias en las distancias recorridas; 
iii) diferente grado de utilización de la capacidad de carga. 

/En los 
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, En los casos de los ejemplos i ) e i i ) , V/eber propone l a u t i l i z a -

ción de distancias ideales , es decir prolongar o acortar l a s distancias 

según la incidencia de estos factoreso, En e l caso i i i ) se sugiere l a 

u t i l i zac ión de pesos ideales , es decir e l aumento o reducción del peso, 

en la-proporción que varían l a s correspondientes tasas de transporte. 

b) Naturaleza del lugar 

.La naturaleza del suelo sobre el que se asienta la v ía de ; . 

.transporte, determina e l costo de construcción del camino y afecta el 

.costo de operación. Los incrementos o disminuciones de costos, r e f l e -

jados en l a s tasas de i:ran?porte, pueden ser expresados mediante la 

prolongación o e l acortamiento de la dis tancia . Es decir,.Weber sugie-

re l a u t i l i zac ión de distancias ideales . 

c) Caracter ís t icas especiales de los bienes transportados 

Los bienes, voluminosos requieren mayor espacio por lo que incre-

mentan el costo de transporte, puesto que requieren más material 

rodante. . 

.Los bienes pe,recederoB y explosivos necesitan un gran cuidado, 

tanto en l a carga como en su desplazamiento. 

Estas ca rac te r í s t i cas de los bienes determinan tasas de transpor-

te más a l t a s ; V/eber propone e l uso de pesos ideales , , es decir e l 

aumento de peso en razón del mayor costo de transporte implicado en 

t a l e s c a r a c t e r í s t i c a s . 

Es decir que todos l o s fac tores determinantes del costo de trans-

porte pueden ser expresados en términos de pesos y distancias ideales , 

es decir 

CTT = f (w, , r , ) , f^ 

i=1 

donde: 

CTT es é l costo t o t a l del transporte 

Wĵ  peso ideal de l a materia prima local izada en l a fuente i , 

o del producto terminado determina 
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^l i distancia idela entre l a fuente i y e l lugar de producción, 

o entre el lugar de producción y e l mercado 

f^ tasa uniforme de transporte 

Ls transformación de pesos y distancias rea les en ideales , puede 

expresarse & l a siguiente manera: 

f f r̂ . = r r ; w_ = w r I r — r — ' I r f • " . f u u 

donde r es l a distancia rea l r 
ŵ  es e l peso rea l 

f^ tasa rea l de transporte 

f^ tasa uniforme de transporte 

Una vez real izadas l a s modificaciones, debe cumplirse que: 
r w f = CT. = r - 'Ŵ  f r . r . r . i I . I . u 

1 1 1 1 1 

5» Clas i f icac ión de l a s materias primas 

Weber basa su aná l i s i s en e l supuesto que la local ización de una 

industria es función solamente del costo de transporte. Es decir , l a 

producción de una industria será atraída hacia el lugar en que e l costo 

to ta l de transporte sea mínimo. 

Además consideraremos como dados l a ubicación y tamaño del lugar 

de consumo, así como también la ubicación y posibil idades de producción 

de las fuentes de materias primas. Se supone además, que l a producción 

se rea l iza en una sola etapa, por lo que la materia prima es t rans for -

mada en producto.terminado en un solo lugar de producción 
Con relación a l problema locacional que se nos plantea caba hacer 

referencia aquí a l a c l a s i f i cac ión de l a s materias primas ensayada por 
Víeber, y que se vincula con l a naturaleza de l o s materiales empleados 
por la industr ia , lo cual t iene que ver con: a) l a naturaleza de los 

/depósitos, y 
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depfisitos, y b) la naturaleza de su.transformación en productos. 
Así Weber distingue, en una primara clasificaciSn entre materias 

primas ubicuas y materias primas localizadas. 
Las materias primas ubicuas son aquéllas que se encuentran dispo-

nibles en cualquier punto del espacio considerado. La ubicuidad será 
relativa si la disponibilidad de la materia prima no es suficiente 
para satisfacer los niveles corrientes de demanda. Será absoluta si 
la demanda es menor que la disponibilidad de la materia prima.-^ 

Las materias primas localizadas son aquéllas que se encuentran 
disponibles solamente en unos pocos puntos del espacio considerado. 

Una clasificación que tiene importancia para las materias primas 
localizadas es la que distingue entre materias primas puras y brutas. 

Las materias primas puras son aquellas que incorporan todo su 
peso al producto, en el proceso de producción. 

Las materias primas brutas, en cambio, son aquéllas que pierden 
parte de su peso en dicho proceso, incorporando sólo una parte del 
mismo al producto 

2/ Véase Alfred Weber "Theory of the locat ion of industr ies". The 
"" University of Chicago Press, 1929. En este trabajo Weber da como 

ejemplo de materias primap ubicuas, l a a r c i l l a o barro de l a d r i -
l l o s , l a madera, los granos, aún cuando los dos últimos se r e f i e -
ran a ún contexto regional y no general . 
La. ubicuidad no s i g n i f i c a que un bien esté presente o pueda ser 
producido en cada punto matemático dei país o región; más bien 
s i g n i f i c a que dicho bien está disponible extensivamente dentro 
de l a región en l a cual, cualquiera.se l a ubicación del lugar de 
consumo, existen depósitos del bien considerado, en oportunidades 
de producción en su vecindad. La ubicuidad no constituye, enton-
ces, un término matemático, sino un concepto práctico y aproximado 

/k. Algunas 
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ho Algunas observaciones que surgen de l a solugión del problema 

locacional planteado por Webe ̂  — _ 

Dada la solución geométrica desarrollada por,A« Weber, en su 

trabajo ya citado,, para reso lver e l problema locacional .de orientación 

hacia e l transporte, corresponde señalar que, para el autor, l a f igura 

locacional representa .la base principal para ^la fornjulación de l a 

teor ía . 

Una pregunta que surge en este a n á l i s i s se r e f i e r e a como se 

orienta l a producción en términos de estas f iguras locacionales. Al 

resjiecto cabe afirmar que l a s ca rac te r í s t i cas pr incipales de l a orien-

tación de l a producción deben ser l a s mismas en todas l a s f iguras 

locacionales individuales, no interesa de qué industr ia se t r a t e . 

Tales ca rac te r í s t i cas dependen de l a naturaleza del transporte necesa-

r i o para la industr ia en p a r t i c u l a r . 

5» Orientación de la localización de una industria 
Hasta aquí hemos centrado e l a n á l i s i s de la or.ie/itación hacia 

el transporte a l caso de una sola y aislada f igura locacional . Resul-

ta evidente, sin embargo, que el mismo razonamiento será aplicable 

a l caso de la orientación de una industr ia en su conjunto. Ello, 

s ign i f i ca l a coexistencia de un c ie r to número de f iguras locacionales 

independientes que están formadas por var ios lugares de consumo así 
. ' • . f • • . • • 

cofflo var ios depósitos de materias primas. 

Al respecto surge, en primer término, una ser ie de preguntas 
cuya respuesta r e v i s t e especial importancia, por ejemplo: 

Cómo obtenemos l a s f iguras locacionales apropiadas en l a orien-

tación de una industr ia en su conjunto? Cuáles son los depósitos de 

materiales más favorablemente localizados para cada lugar de consumo? 

2/ Para un aná l i s i s de la solución por el método geométrico desarro-
l lado por V/eber, véase E. Melchior "Teoría Económica Espacial" 
(notas de c lase) , ILPES, CPRD C/30, Buenos Aires, 1975, pág. 9 
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Son e l l o s simplemente y en cada caso aquéllos que están geográficamente 

más próximos con respecto a. cada lugar de consumo? 

••¡Si "se 'u t i l i za ' s j l o 'úh raátérial 'es evidente "qué será elégidó e l 

depósito más ]próximo a l lus?^ de consumo, ya" sea'que e l lugar de 

producción se l oca l i ce en dicho depósito, a lo largo de l a l ínea que, 

separa e l depósito del lugar de consumo,© bien en el lugar de consumo. 

En el ,caso de una f igura locacional es evidente que también será 

u t i l i zado e l depósito más próximo al lugar de consumo s i se u t i l i zan 

materias primas puras, puesto que l a local ización de la planta estafá 

en e l lugar de consumo. 

No obstante se puede afirmar que, en general, los depósitos que' 

forman l a f igura locacional no deben ser necesariamente los depósitos 

geográficamente más próximos a l lugar de consumo. 

Si l a local ización de la planta no se establece en l a s proximi-

dades del lugar de consumo, sino más bien en l a vecindad de un depósito 

(correspondiente, por ejemplo, a un material con peso predominante), 

l a proximidad geográfica a l lugar de consumo será decisiva solamente 

para el ca?o de diclío máterial* HPe^ los otros materia-

l e s , será e l .depósito del material predominante el factor s i g n i f i c a t i v o 

para . la determinación de los respectivos depósitos que.serán ut i l izados 

en e l proceso productivo, y de a l l í surgirá , ^n consecuencia, l a f igura 

locacional . 

Por ejemplo, y ubicándonos en l a época en que V/eber desarrol la su 

teor ía , se observa que en aquellas industr ias en l as que e l carbón 

representaba un material así predominante, l a proximidad geográfica 

a los depósitos de carbón, y no a los lugares de consumo, decidía 

cuáles depósitos de los materiales restantes serán u t i l i zados . • 

En segundo término, cabe mencionar dos aspectos adicionales de , 

l a orientación de una industr ia en su conjunto. 

/a) No necesariamente 
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a) No necesariamente existe un solo lugar de producción para abaste-

cer a cada lugar de consumo. 

En primer lugar, puede ocurr i r que existan diversas f iguras loca-

cionales con Indices de costos de transporte iguales o aproximadamente 

iguales. Esto resu l ta rá en igualdad de competencia y hará posible e l 

uso de los lugares de producción de t a l e s f iguras . Esta situación 

podría ser l a consecuencia de condiciones naturales pero también es 

posible que una apropiada .pol í t ica de t a r i f a s l l e v e a l a igualación 

de los índices de costos de transporte. 

En segundo lugar, y más importante aún, puede ocurr i r que l a 

producción normal de los depósitos de materias primas de l a s f iguras 

locacionales más favorables no resulte' süficiert té para abastecer l a 

demanda del lugar de consumo. En t a l caso entrarán en consideración 

f iguras locacionales inicialmente menos favorables, que corresponden 

al uso de otros depósitos a l te rna t ivos de materias primas. 

Como resultado, grandes centros de consumo, en especial l as metró-

pol is modernas, serán abastecidas por un elevado número de lugares 

de producción que pertenecen a f iguras locacionales con di ferentes 

índices de costo de transporte. 

Estos lugares de consumo, a medida que crecen, permitirán a 

menudo e l surgimiento de depósitos de materiales aún no ut i l izados , 

y determinarán l a formación de nuevas f iguras locacionales, cuyos 

lugares de consumo e l l o s representen. En consecuencia, e l l o s darán 

origen a nuevos lugares de producción. 

b) Así como l a producción posible en un depósito de material puede 

ser menor que la requerida para abastecer e l lugar de consumo al cual 

pertenece locacionalmente, también puede ocurr i r que l a producción 

en dicho depósito sea mayor, inclusive mucho mayor, como sucede con 

todos aquellos materiales localizados en grandes masas, 

/En consecuencia, 



- 28 -

En co^secuenciat un deposito de material de este t ipo es u t i l i z a -

do, no s6lo para abastecer e l primer lugar de consumo, sino también 

para todos los demás lugares de consumo para los cuales este depSsito 

da mejores índices de costos de transporte que otros depósitos alterna-

t i v o s . , . 

T^les depósitos de materiales aparecerán como e l centro de figura? 

locacionales agrupadas alrededor de e l l o s . Si e l l o s predominan muy 

definid^mente en l a atracción de l a loca l ización, estos depósito se 

convertirán en e l centro de una producción cuyos productos serán 

dist r ibuidos en todas l a s direcciones. . 

6 . Los factores de l a orientación hacia el transporte 

La elección de local ización de una industr ia depende, teór ica-

mente, en l o que se r e f i e r e a l transporte, del Indice de Material de 

l a i n d u s t r i a ^ y de su composición. 

Cabe destacar que nada puede determinar o cambiar e l esquema 

fundamental de orientación a l transporte excepto este f a c t o r . Este 

fac tor depende a su vez, t o t a l y exclusivamente, de l a s condiciones 

técnicas vigentes en l a s d i s t in tas ramas de l a producción. 

Más adelante veremos como e l alcance de l a s desviaciones con 

resipecto a este esquema fundamental (desviaciones producidas por otras 

causas o factores de orientación) está determinado por: 

, a) en primer lugar, por factores adicionales relacionados con 

l a naturaleza de l a s diversas ramas de l a producción 

b) en segundo lugar, por l a s condiciones generales del medio 

ambiente, t a l e s como la "densidad de consumo" l a "densidad de produc-

ción" resul tante y el n ive l general de tasa de transporte existente 

Para la def inic ión del índice de material véase E, Melchiór 
"Teoría Económica Espacial (notas de c lase) , op. c i t . 

/La creciente 
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X̂a crepiente "'densidad de consumo" puede requerir l a u t i l i zac ión 

nuevos depósitos de material por insuf ic iencia de l o s depósitos ya 

^tilizadoso Ello puede originar l a aparición de nuevas f iguras 

i^ocacionalee y lugares de producción, y a s í , determinar l a evolución 

^Iter ior del esquema fundamental» 

Por su parte , e l alza o declinación del n ive l general de l a tasa 

4e transporte nq produce ningún cambio en e l cuadro general» Ello • 

i.ncrementa o disminuye e l índice de costo en todas l a s f iguras loca-

cionales, pero no determina ningún desplazamiento, ni de l a loca l i za -

ción dentro de ©stas f iguras ni de l a s condiciones de su formacióno 

ParadógiCiaflíente, e l esquema fundamental de orientación de la 

industria que ge desarrol la bajo l a inf luencia exclusiva de l o s costos 

d§ transportej es independiente del n ive l general de estos costos» 

Sin embargo, l a orientación hacia el transporte que parece así 

determinado e^^clusivamente por l a s re laciones entre los materiales 

(es decir , de gus pesos r e l a t i v o s ) , depende, habida cuenta de estas 

ff i laciones, de dos factores:, que determinan e l Indice de Material de 

flpds industria^ -(que es, como se sabe, l a expresión teór ica de l a s 

relaciones determinantes entre los materiales) 

i ) Uno es la magnitud de l a s pérdidas de peso de los materia-

l es localizados, durante e l proceso de producción, y 

i i ) SI otro l o constituye el peso de los materiales ubicuos 

^sados» 

Cada incremento en l a s pérdidas de peso en l a producción, incre-

menta e l Indice de Material . 

Pada incremento en el uso de materiales ubicuos disminuje el 

3:iidiqe de Material . 

Pe manera análoga puede v e r i f i c a r s e el razonamiento inverso. 

|?esulta importante observar que estos son los únicos dos factores 

que pueden incrementar o disminuir e l Indice de Mater i la l . 








