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TEORIA DE LA LOCALIZACION INDUSTRIAL

I. EL ESQUEMA YEBERIANO

1o Introduccidn

ADentro de este cuerpo téérico se busca analizar los factores que
inciden en el comportamieﬂto locacional de la actividad industrial.
Se suele asignar a esta actividad una importancia crucial dentro de la
estructura productiva especialmente para la iniciacidén de un proceso
destinado a resolver los problemas més relevantes que presentan los
paises subdesarrollados. Por otra parte, dads la incidencia, o capaci-
dad de generaf efectos, Que tiene el sector .industrial sobre el resto
de la estructura productiva, se puede afirmar que el patrdn de locali-
zacibén de la actividad industrial ejerceri una influencia decisiva
sobre la configuracibén espacial del sistema econdmico bajo consideraciédn

Algunos autores, como Claude Ponsardlf, reconocen algunos esfuer-
zos tedricos efectuados con anterioridad a la formulacidn weberiana
asignindoles, ademéds, una influencia significativa sobre esta Gltima.
En tal sentido se destacan los escritos de Roscher (1865) y Schafle
(1373) quienes indagaron acerca de las leyes naturales que orientan la
evolucidn espacial de las estructuras econdmicas.

Roscher, influido por el anélisis de von Thunen, intenta elaborar
una teoria inductiva y estudiar los factores naturales de la locali-
zacidén. Dentro de su anilisis, el surgimiento de una industria supone
la existencia de una agricultura evolucionada, un consumo refinado, una
densidad demogrifica suficientemente fuerte para permitir la divisidn
del trabajo, una oferta de capital abundante, medios de comunicacidn

desarrollados. Destaca las ventajas obtenidas por las grandes ciudades,

1/ Véase Claude Ponsard: "Histoire des Theories Economiques
Spatiales", Libraire Armand Golin, 1958

/y distingue



y distingue entre paises primitivos y paisés industriales, subrayando
la importancia del comercio entre ellos.

Por su parte, Schaflé adopta las mismas hipdtesis de von Thiinen
e intenta sistematizar el anidlisis de Roscher, destacando como factor.
esencial de su modelo la extensidn del mercado. En su anallsls apare=-
cen dos tendencias contrapuestas: la descentralizacién- y 1a-centrali=-
zaciér{° La centrallza01on, que surge como la tendencia més fuerte,
influye sobre las 1ndustr1as mas 1nten81vas en el uso de capltal y de
mano de obra espe01a11zada. o

Con Wilhem Launhardt (1885) la teorla ‘econdmica espacial desarro-
llads en Alemanla se orienta hacia la ut111zac1on del método deductivo.
En el andlisis de Launhardt se destaca ¢l pasaje de la 1ocallzac10n
agricola a2 la localizacidn 1ndustr1al, como consecuencia de 1la evolucidr
operada en la coyuntura alemana contemporinea, si bien aparece como de
mayor importancia el camblo que se da dentro de la escala de observacidr
por la cual la aprox1m301on de Launhardt se sitfia al nivel de la firma
y no de la rama de act1v1dad° '

Resulta 1mportante destacar que Launhardt 1ntenta demostrar como
los costos de transporte determinan, en funcién de las 1ocallza01ones
dadas de 1los centros de producc1on de las materlas prlmas y del mercado
de consumo, un punto optlmo de localizacidn de la firma. Los costos de
transporte se suponen aqui proporc1ona1es a los pesos ya la distancia,
siendo asimilados a ‘un sistema de fuerzas que ‘se ejercen, mecanlcamente,
sobre la firma a partlr de las 1oca11zaclones ‘dadas y donde el equ111-
brio permite definir la ubicacidn del punto optlmo que Launhardt

determlno geometr1Camente.

2. El esquema weberiano de localizacidn ‘industrial

Como lo sefiala Ponsard, el anilisis de Weber se ubica en una época
en que tienen lugar grandes migraciones internacionales, en tanto que
los problemas de localizacidn quedaban generalmente librados a los

geégrafos.g/

2/ Véase C. Ponsard op. cit.
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Habiendo dejado von Thiunen una teorfa de la localizacidn agricola,
el anilisis de Weber se orienta hacia la produccidn industrial, pero
no explica la localizacidn del comercio, ni la localizacibén del crédito
Yy del capital.

Weber desarrolla su teoria en lo que podiamos llamar la era del
vapor, del ferrocarril, y de la industrializacidn, en tanto que von
Thinen habia desarrollado la suya en la era de la economia rural.

La teoria weberiana aparece como una proyeccidn de la economia
pura en la economia moderna, elaborsndo leyes abstractas, mecanicas,
independientes de las caracteristicas del sistema econdmico bajo consi-
deracibn, investigando las formas particulares de tales leyes en la
vida moderna. En tal sentido, parece constituir una reaccidn frente
al Historicismo.

Si tenemos en cuenta que la economia politica ortodoxa consideraba
tres aspectos fundamentales del proceso econdémico: produccidn, distri-
bucién y consumo, cabe seflalar que Weber intenta limitar su estudio a
la integracidn del factor espacial dentro del primer aspecto, es decir,
el de la produccidn. No obstante, su aspiracidn a lograr una explica-
cibn total, teniendo en cuenta todas las interferencias, lo llevd a
ensanchar o ampliar su cuadro de andlisis. Asi como la explicacidn
del patrdn de localizacidén del consumo se basa en la explicacidn de la
produccidén y de la distribucidn, de la misma manera puede afirmarse que
no ‘es posible analizar la localizacidn de la produccidn sin considerar
la manera en que el consumo puede orientarla.

En cuanto al método, Ponsard sefiala que la aspiracidn de Weber
consistia en relacionar a una teoria deductiva, una induccidn de las
causas que aquélla dejaba sin explicar. Sin embargo, sblo en un nivel
abstracto el aporte de VWeber constituye una instancia tebrica decisiva.
La parte inductiva de su contribucidn, serid obra de sus discipulos o

continuadores.
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" En su.obraé{ Weber intenta determinar las reglas segin las puales
tiene lugar la localizacidn de la industria, planteando la formulacidn
de una teoria pura que permita determinar los factores que inciden
sobre la localizacidn de la industria, asi como establecer las leyes
seglin las cuales operan estos factores.

" Asi aparece, dentro de este esquema, el concepto de factor loca-
cional Qque. se defie como una'ventaja' que se obtiene cuando una acti-
vidad econbmica tiene lugar en un punto. particular del espacio,. o bien
en algunos puntos del espacio. Una ventaja.constituye aqui 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 espacio. Weber considera la siguiente
clagsificacién de los factores locacionales:

‘a)  Factores generales
ins factores generales constituyen factores locacionales que
deben ser consideradospara todas las industrias. Son factores que
‘ejercen su influencia de manera general, por ejemplo, el costo de
transporte, el costo del trabajo, etc..
b) : Factores.especiales: - L
:Los fgctores especiales. constituyen causas especiales de .
orientacidn que se refieren solamente a ésta o aquélla industria, o
a &ste o aquél grupo de industrias.: La perescibilidad de las materias
primas, la influencia del grado de humedad del aire sobre el proceso
de produccidn, la dependencia.con respecto al agua, son aspectos que
conciernen a-algunas industrias en especial.
Una segunda clasificacidén intentada por lVeber se basa en la -influen-
cia que los factcres locacionales ejercen en cuanto a la distribucidn

«
.

3/ Véase Alfred Weber "Theory of the location of industries", The
University of Chicago Press, 1929

¥

/regional de las



regional de las industras, o bien, en cuanto a la aglomeracidén ¢ deglo=-
meracién de industrias dentro de la distribucidn regional de las mismas.
Asi, los factores locacionales pueden clasificarse en:
a) Factores regionales
Los factores regionales de 1ocalizacién son aquéllos que
inciden en la distribucidn regional de la industria y operan a través
del costo diferencial de las materias primas, el costo de transporte o
por diferencias geograficas en el costo de mano de obra. En este caso,
la industria se orienta hacia puntos geogrificamente definidos.
b) Factores aglomerativos o deglomerativos
Los factores aglomerativos o deglomerativos de localizacibn
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 aglomeracidn en si misma, ya sea por el uso mis
econdmico 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 consideracibn geografica.
Una tercera clasificacidn 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 extensidén o por
control de la naturaleza, es decir, por el PROGRESO TECNICO. Ejemplos:
clima, topografia, etc.

b) TFactores sociales y culturales

Estos factores aparecen como consecuencia de condiciones
econdmicas y sociales particulares, o de una cierta civilizacidén. Cabe
sefiaslar que, para Weber, la teoria pura debe ser independiente de
condiciones sociales o econdmicas particulares. Por lo tanto, para la

elaboracidén de una teoria pura, se excluiran los factores locacionales
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‘de caricter puramente social y cultural. Tampocé se.considerari. hasta
‘qué punto los factores naturales y técnicos contienen elementos que se
deben al orden econdmico y social-particular.

El andlisis de Weber, que pasaremos a revisar, se basa en la
clasificacidén entre factores de localizacidn generales y especiales,
asi. como entre factores regionales y aglomerativos.

La tercera clasificacidn, excluida para la formulacidn de la teoric
pura, merece una discusidn adicional, por cuanto la distincién 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 deberian ser independien-
tes de las circunstancias sociales y culturales particulares; al menos,
no deberian ser absolutamente dependientes. Sin embargo, al poder ser
alteradas por el progreso técnico, tales ventajas pueden llegar a
constituir fendmenos sociales o culturales, como consecuencia de condi-
ciones econdmicas y sociales particulares, en la medida en que el
progreso.téénico puede variar en funcidén del contexto socio-econdmico.

.En estz distincidn entre factores locacionales naturales y socia-
les, resulta aparente que cada aspecto de los factores locacionales
que no sea natural o técnico, pero si Qe caracter social, no constituya
.un objeto de la teoria pura que, como ya se seflalara, deberad ser indepen
diente de las condiciones econdmicas o sociales particulares. Es decir,
se intenta construiruna teoria pura sin aplicar la distincidn en. forma
plens o exacta. ‘

Se excluira, entonces, del alcance de la teoria pura, todos
aquellos factores locacionales de naturaleza puramenté social o cul-
tural que nuestro sndlisis de la realidad revela. o

Por lo tanto, el an&lisis se basara sobre las distinciones entre
factores locacionales generales y especiales, y entre factores locacio-
nales regionales y aglomerativos. En consecuencia, la distincidén entre
factores naturales y sociales sblo acompafiard la discusidén en una forma

mis bien implicita.
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En lo que se refiere a los factores generales s0lo se intenta el
desorrollo de una teoria que explique cdmo operan tales factores, en
tanto que los factores especiales deberan ser detectados a través de

la investigacidn de industrias particulares.

3. Factores locacionales y etapas del proceso de produccidn

En el andlisis del precio de los productos industriales podemos
encontrar, bajo la forma de elementos monetarios, todos aquéllos rubros
que integran el costo y que provienen del gasto que se efectlla en bienes
Yy 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 produccidn, el empresario realiza
Pagos adelantadcs en la forma de sueldqs ¥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 constitqyen pagos adelantados que cubren,
no sdlo los gastos en bienes y en trabajo, sino también los intereses
y beneficios de las etapas previas. . _

Pasaremos a analizar las caracteristicas de este proceso, en
relacidn con.la "organizacidn natural" de una etapa de produccidn tal
como se mostrd previamente. .

a) El primer paso en el proceso natural de produccidn consiste en
establecer la posicidn real de la localizacidn 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.

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

b) El segundo paso consiste en la obtencidn de los materiales y

la energia, y comprende dos aspectos:
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‘i) el costo monetario en-el lugar dé su produccidn; -
ii) el costo de transporte hasta el lugar de su-utlizacidn
o consumo’ '

Por ahora no consideraremos el costo deé transporte.

El precio total pagado por los materiales y energia suministrados,
mas los in%ereséé pagados por los fondos adelantados para su compra,
integran el precio de mercado.

¢) El tercer paso lo constituye el proceso de transfomracidn de
los materiales, que comprende: '

i) ‘el consumo de los materiales
ii) 1la depreciacidn del capital fijo
iii) 1la utilizacidn de trabajo 'humano

- Los ‘dos primercs elementos ya .han sido considerados, en tanto que
- el filtimo integra-el precio de mercado en la forma de salarios; estos
elementos deberén ser sumados al interés sobre el adelanto de los fondos
involucrados. '

. d) El cuarto pas6, el envio, estd representado por‘los ccostos de
transporte que. luego ‘incrémentarn -el precio-en su monto- total mis el
interés pagado . por los fondos usados. '

Debe destacarse aqui, que en todas estas etapas existe un elemento
de costo adicional que, suele denominarse gastos generalés, por ejemplo,
gastos de gerenciea general, impuestos, seguros, etc.

© 8i.agregamos.todos estos elementos del costo de acuerdo a su”
cardcter y si incorporamos como Giltimo elemento del precid¢ el beneficio
del -empresario, obtenemos los siguientes ‘elementos que componeniel precic
Te.. = El beneficio
2o Intereses pegados por el capital fijo y de operacidn de las

diferentes etapaé o

3. Amortizacidn del capital fijo

: S L i ' /4, Costo de



k., "Costo de obtencidn de los materiales y enmergia
Se Salarios ‘ S

" 6. Costo de transporte

i) de las materias primas y energia

ii) de los productos terminados

7o Gastos Generales

De las consideraciones que siguen se eliminan dos de estos
elementos, el 1y el 7

En efecto, los Gastos Generales (rubro 7) constituyen encareci-
mientos artificiales de los gastos, provocados generalmente por medidas
de politica, tales como impuestos, seguros, etc., y por lo tanto no
pertenecen al campo de la teoria pura. - Por otra parte, las diferencias
locales que podrian convertir estos gastos en factores regionales de
localizacidn resultan insuficientes para que los mismos sean incluidos
dentro de la teoria general.

Por su parte, los beneficios (rubro 1), no podrin tornarse en
factores locacionales puesto gue no constituyen elementos del precio
sino mas bien su resultado. DEsta observacién se refiere, 21 menos, a
la Gltima etapa de la produccidn’industrial.

Los beneficios pueden considerarse como un elemento del costo,
sb6lo integrando el costo de los materiales de las sucesivas etapas,
como beneficios de las etapas anteriores.

Como tal elemento de costo, los mismos pueden tornarse en un
factor locacional para las etapas posteriores puesto que es concebible
que los beneficios variaran de regidn a regidn y asi afectarin el
precio '"natural' de obtencidn de los materiales.

A través de la manipulacidn del precio de un bien, las diferencias
locales de beneficios se tornaran en factores regionales de localizacidn
para todas las etapas de la produccidn industrial que utilicen dicho

bien.
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No obstante, de acuerdo con el esquema'weberiano, débemos eliminar
de nuestra consideracidn la variacidn de la tasa de beneficio, pues
constituye, como beneficio en si mismo, no un elemento del orden econd-
mico "puro', sino més bien unh elemento caracteristico del orden econb-
mico capitalista. Ello no concierne a' la teoria pura, pues constituye
una de las alteraciones que el orden capitalista proaucé en el orden
puro.

Los' elementos remanentes (del item 2 al 6) que son relevantes
para la teoria pura pueden ser agrupados de manera mis simple, de
acuerdo--con el proceso natural de produccidn. ' '

Asi, el segundo elemento, los intereses pagados por el capital
empleado, depende aparentemente de dos factores, la tasa de interés y
el monto de capital. - ' o

El monto de capital empleado estid determinado abaréntemeﬁte por
los precios de los otros elementos de la produccidn (posicién real,
capital fijo, materiales, salarios, tasas de transporte).

De esto se sigue que podemos enumerar como elementos del precio,
importantes para nosotros, los siguientes: o
1. El costo del suelo (o dé la tierra)

2. El costo de los edificios, méqﬁihéé'y“athS tostos en capital fijo
3. El costo dé obtencidn de materiales, energia y combustible

4, El costo de trabijo- A
5. El costo de transporte

6. Los interéses pagados

7 La depreciacidn del capital fijo

Cuiles de estos elementos varian seglin ‘fa localizacién del lugar
de produccidn y representan asi factores regionales de localizacidn?

1+ La tasa ‘de depreciacién (y por ende de amortizacidn) del
capital fijo (elemento 7) es, obviamente, independiente de la situacidn

geografica.
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2. La tasa de interés (elemento 6) no tiene significacién
regional en relacidn con el proceso de produccidén en el territorio de
un estado econdmicamente uniforme que utilizamos como base tedrica
para nuestra teoria '"pura".

.La tasa de interés varia, por supﬁeéto, de acuerdo a la calidad
de'la empresa asi como también la administracidédn (o gerencia)

Asi, la tasa de interés puede ser ciertamente mas alta como conse-
cuencia de una localizacidn que ha sido mal elegida y brinda un retorno
o rendimiento cuestionable.

No obstante, este ‘elemento no puede ser causa de eleccidn regional
de localizacidn en el sistema econdmico puro. v

3. El costo de la tierra (elemento 1) varia, ené€ caso de
localizaciones industriales, de acuerdo con el volumen de la aglomera-
cidén local, pero no regionalmente, al menos no lo suficiente como para
constituir un factor regional de localizacidn.

En el caso de la tierra usada para la agricultura, el precio de
la tierra puede ejercer una influencia regional.

El precio de todos los otros tipos de tierra tienen significacién
sblo en relacidn con aglomeraciones, no representando sino resultados
de la aglomeracidn y de la deglomeracidn.

El precio ‘de la tierra agricola constituye un problema de gran
importancia para determinar el tipo de produccidn agricola, pero para
la eleccibdn de la localizacidn industrial no constituye un asunto tan
importante, puesto que el mismo influye sobre el precio de una manera po
co significativa.

Si bien constituye un factor locacionzl dentro de tendencias aglo-
merativas no necesita ser considerado para los factores regionales.

4, El costo de los edificios, de maquinas y otros equipos
(elemento 2) y el costo de los materiales y energfa (elemento 3) no

representan sino el resultado de la formacidn del precio de:

/a) la produccidn



2) la produccidén de materias primas y ‘suministro de energia

b) las etapas previas y auxiliares de la produccidn industrial

Con51derando b), ellas constituyen, para 168 fines ‘de nuestro™
razonamlento, la misma cosa que la etapa partlcular de produccidn que
hemos elegido para nuestro anilisis abstracto. Sus costos pueden ‘ser
"clasificados o desagregados en los mismos elementés en los -cudles
‘hemos subdividido los costos dé dicha etapa.

_ Las etapas previas no contienen nuevos elementos’de costo, y asi
no ‘¢ontienen nuevos y desconocidoé factores' locac1onales.'

Considersndo a) alli ‘quedan, entonces, como nuevos elementos de
costo para nuestra'consideraéion los precios de materias primas y de
enérgia, y ellos de hecho representan no sb1o 'un nuevo elemento de costo
sino aparentemente un elemento-de costo que varia geogrificamente, esto
es, un factor regional de localizacidn. '

El precio al cual el mismo material o énergia puede ser adquirido
puede ser y serh diferente en sus ‘diversos lugares de produccidn,
:dépgndiendd de la naturalezs del depdsito, dificultades de ‘su mineria,

o . [N .- . B

ote. ‘| T w

Asi, las diferencias de costo deféfmina&as‘régiBhalméhte,~influyen
sobre la 1oca11zac1on. 'Estas diférencias indudablemente representan
un primer factor reglonal general de localizacibn.

5. EL segundo factor regional de localizacidn lo constltuyen
las d1ferenc1as reglonales de costos de trabajo reales (elemento 4).
Estas diferencias provocan un desplazamiento de la produccibn desde y°
hacia ciertas regiones. A

‘6. - Llegamos finalmente a los costos de transporte (elemento 5)
en los que debemos incurrir bara'reunir 16$‘materiéles y enviar los

productos terminados.
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Es obvio que los costos de transporte variaran de acuerdo con la
localizacidn de la planta.

-Ellos variarin de acuerdo de la extensidén y a la naturaleza del
camino que los materiales han de recorrer desde el lugar de produccidn
Y que los productos terminados han de recorrer hasta los lugares de
consumo,

Estos costos, entonces, también constituyen factores regionales de

localizacibén de una clase general.

bo  Los factores de localizacién relevantes

De acuerdo con el andlisis anterior, los costos de los materiales
en los distintos depbsitos alternativos, los costos del trabajo y los
costos de transporte constituyen los factores.regionales de localizacidn
méds relevantes para toda la. industria.

Para fines de razonamiento tedrico podemos expresar uno de estos
factores, especificamente los costos de 165 materiales, en términos de
otro, por ejemplo; los costos de. transporte, de tal manera que seri
posible una formulacidén considerablemente simplificada de la teoria
weberiana. A

Los diferentes niveles de precio en los diferentes depdsitos del
mismo material opera como si. se tuvieran que vencer. diferentes distan-
cias desde estos depdsitos hasta el lugar de produccién, o como si el
depdsito barato estuviera situado més cerca de la planta y el mis caro
lo hiciera a mayor distancia. En sintesis, las diferencias de precio
en este 0’ aquél depdsito seran 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 depdsitos de
materiales pueden ser expresadas, abstractamente, como si fueran dife-

rencias de costo de transporte.

/En consecuencia,



"En consecuencia, serd posible trabajar con dos factores locacio-
nales generales, los costos de transporte y los costos“de‘frabajo, que
revisten el caridcter de factores reglonales° Los factores generales
'que no revisten este caracter regional estén constltuldos por los

factores aglomerativos o deglomerativos, que pueden ser tratados, en el
primer caso, como una fuerza uniforme de aglomeracidn, es decir, como
un tércer'factor locacional uhifofme;ﬂa fin dééOnStruir'nuestro sistema
abstracto total de factores locacionales generales.

El analisis del problema IOCacional comienza partiendo del supuesto
de que todos 1os procesos alslados de- producclon industrial -estaran
'orlentados en prlmer lugar, hac1a sus puntos mas ventaaosos en términos
de costos de transporte. Este esquema bésico de localizacidn resultard
alterado por la existencia de diferencias de costos de trabajo.‘ Asi,
los lugares mas ventaaosos, en cuanto a los costos de trabajo, crean una
prlmera distorsidén con respecto al esquema bisico de or1entac1on hacia e
transporte, de la locallzac1on industrial. ' '

; Dentro del esquema 'weberizno que ‘estamos anallzando, se subraya la
concepclon de una orientacién fundamental en la localizacidn 1ndustr1al,
de acuerdo con los costos de transporte. y de una alterac1on a esta
orientacién fundamental, ‘debido a “localizaclones del wrabago"

Por su parte, la tendencia aglomerat1Va aparece como una segunda
fuerza de alterac1on, es decir, como otra desv1a01on que tlende a dls-
'tor51onar el esquema de orientacién hacia el transporte en favor de '
ciertos otros puntos, llamados "puntos de aglomeracidn". De la misma
maﬂé}a que'las diferencias en el costo de trabaao, esté alteracidn
tamblen constltuye un factor locacional de’ caracter general.

Identificados estos tres factores locacionales generales, resta
por analizar en qué extensidn y de acuerdo con qué leyes estos tres

factores inciden sobre la localizacidn industrial. Ello constituird

/el objeto de



el objeto de la tarea pura.

Al introducir el factor aglomerativé en la explicacidn se pone en
evidencia el interés del esquema weberiano por el andlisis de las leyes
generales que rigen la distribucién‘espacial de la industria y no

meramente de aquéllas vinculadas con procesos aislados de produccidn.

5. Supuestos.simplificativos

La teoria desarrollada estid destinada a explicar la realidad; a
su vez, la compleja realidad de la localizacidn industrial gparece
interpretada por la interrelacidén de fuerzas o factores locacionales
"generales" y "especiales", tal como se analizd precedentemente.

El esquema weberiano de la localizacidn industrial se desarrolla
dentro de los limites de los siguientes supuestos significativos.

a) Se supone que la localizacidn de las fuentes de materias
primas, o los depdsitos de los materiales, estéd dada.

Este supuesto se adectia a la realidad cuando se refiere a materia-
les que se encuentran ubicados en diferentes 1ugéres 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 agricolas. En efecto, la base agricola de los materiales
utilizados por la industria no esta dada; por el contrario, la agricul-
tura recibe su localizacibn geogrifica por un proceso peculiar que, en
cierto modo, depende de la orientacibdn de la industria.

La industria se ubica tedricamente, por el momento, en un suelo
plano, geograficamente dado, de depdsitos de materiales. Al respecto
no se considerarid el efecto que la industria pudiera ejercer sobre
dicho suelo plano.

b) Se supone que la localizacidn y tamafio de los lugares de

consumo también estin dados.

/c) Finalmente,



c) Finalmente, se supone que la fuerzz de tabajo industrial
.carece de movilidad. Es decir, se considera un area cubierta por
diversas localizaciones fijas de trabajo.

Se..supone gdemés,.con respecto a la fuerza de trabajo, que los
salarios de cada una de las industria son fijos, en tanto que la
cantidad total de trabajo disponible a dicho salario es ilimitada.

Por el momento, no se considera en,%gé.9§¢i§§_;a‘§ﬁstygpgc%6n
espacial del trabajo,.esto eg,‘1a¢uhica§ién'y;tamaﬁq de;iaSnloéaliza-
ciones del trabajo,-esté;influenciada generalmente por las otras:
tendencias locacionales -de la industria.

5
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IT. ORIENTACION HACIA EL TRANSPORTE

1o El transporte considerado como un insumo relevante

Ya se ha dicho que.la actividad ecopémica no s®lo se desarrolla a
través del tiempo, sino que también tiene lugar en el espacio geogra-
fico. '

La introduccidn de la dimensidn espacial dentro del andlisis
econdmico plantea la necesidad de considerar, en forma explicita, el
costo de la resistencia espacial, o de la friccidn de la distancia,
es decir, el costo de transporte. | ‘

Para ello definimos el insumo de-ﬁranspbrte como el desplazamiento
de una unidad de peso sobre una unidad ae distancia (asi podemos hablar,
por ejemplo, de toneladas-kildmetros, 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 comparacién que hace W. Isard de los insumos
de transpérte con 'los insumos de éapitalo Las &cisiones gque se toman
respecto al uso de uno u otro tipo de iqsumd résponden, o se orientan,
al logro de un objetivo, que, en un sentido tradicional puede ser la
maximizacidn 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 de los restantes recursos, se dice que dichas técnicas han demos-
trado ser mas productivas que otras, o bien, que permiten la produccidn

de ciertos bienes que de otra manera es imposible de lograr.

/Cuando un



Cuando un agrlcultor,'con una dotacidn dada de recursos producti=-
vos, decide cultivar nuevas tierras en la periferia del area de influen-~
cia de un centro urbeno ‘en expans1on, en lugar de cultlmar intensamente
t1erras v1e3as de menor extens1on y més cercanas a dicho centro urbano,
significa que espera obtener un benef1c1o mayor, aunque en ese. cultlvo
utilice una menor cantidad de la mano de obra que dispone e 1ncurra, por
otre parte en un mayor gasto de .transporte, por la mayor distancia.

En el prlmer caso, en que se declde una mayor utilizacién de bienes
de cap1ta1 por los motlvos senalados, se sustituyen 1nsumos de mano de
obra directos por insumos de dapltal (es decir, por 1nsumos ‘de mano ‘de
obra 1nd1rectos) ) ' o g

En el segundo caso, en que se de01de por un uso mayor ‘de los
serv1c1os de transporte, se sustltuyen insumos de mano de obra dlrectos.
por insumos de transporte (es declr tamblen, por insimo de mano de obra

1nd1rectos). : ‘ L

Desde otro punto de v1sta, dentro de un anallSls del comportamlento
de los individuos, los soc1010gos Yy 51colggos han destacado la naturalezz
social del hombre y su~propensién a.asociarée, 16 cnal demuestra una
préferencia eSpac1al p051t1va°' En un~ caso 1rrea1, en que los recursos
fueran ublcuos, 1os rendlmlentos de la tlerra no decreC1entes, ¥y en que
no ex1st1eran problemqs de conwestlon, los hombres se agregarian, se
asociarian, en unos pocos grupos de diversos tamanos° . Para inducir su
seperaC1on tendria que existir un incentivo. que,'economlcamente hablando,
seria la poslbllldad de una mayor product1v1dad, como consecuencia de:

a) las fuerzas de deglomerac1on ¥y b) la desigualdad en la dotacidén de
recursos. .

Dada 1la def1n1c1on de 1nsumo de transporte como el desplazamiento de
una unldad de peso sobre una uniddd de distancia, podemos definir el
precio del insumo de transporte como el costo de dicho desplazamiento
(por ejemplo, x § moneda nacional por tonelada-kildmetro). E1 precio
del insumo de transporte es denominado, por algunos autores, tasa de

transporte,

/Desde el -



Desde el punto de vista de la produccidn industrial, una reduccidn
de la tasa de transporte tendri como consecuencia un efecto de sustitucid
y un efecto de escalasL Histdéricamente se ha observado, como consecuencia
de una reduccidn del costo del esfuerzo requerido para vencer la resis-
tencia espacial, una tendencia hacia un esquema de produccidn mis concen-
trado.

Una relativamente mayor facilidad en el desplazamiento de bienes y
personas, en términos de costos de transporte relativamente mis bajos,
hard posible y, afin mis, estimulari la especializacidn geogrifica de 1a
produccidn en general. Cuando una mayor fzcilidad en el desplazamiento
de bienes y personas es aprovechada, podemos decir que tiene lugar una
sustitucidén de diversos insumos por insumos de transporte:

La mayor facilidad en el desplazamiento, abre mayores posibilidades
de eleccidn entre sitios alternativos, por ejemplo para adquirir ciertos
bienes de utilizacidn intermedia. El1 aprovechamiento de estas ventajas
significa una sustitucidn de¢ insumos obtenidos en sitios no favorecidos
por insumos obtenidos en sitios favorecidos. 'Se califican como "favore-~
cidos'" aquellos sitios que, para la produccidn de ciertos insumos, tienen
ventajas comparativas en relacidén con los sitios 'mno favorgcidos";

El efecto de escala se entiende en el sentido de los crecientes
aumentos de la produccidn provocados por' ld disminucidn de la tasa de
transporté, lo cual puedé observarse también, histdricamente.

Con fespecto a estos, W. Isard aclara que no se trata aqui de atri-
buir, O no, la produccidn fisica de una actividad determinada, al uso de
los insumos de tronsporte, como tampoco ntribuir un incremento ‘de la
produccidn fisica al uso de una cerntidnd adicional de estos insumos. Lo
importante es destacar la azsociacidn existente entre una produccidn fisic

mayor y un uso creciente de insumos de transportc; ceteris paribus

En genersl nos hcmos estado refiriendo r uns tzsa Onica de transper-
te, como el precio de un insumo de trrnsporte, dec lsn misms manera quec
hablenos de una Gnicn trsc dc interés curnde mos referimos al precio del

capital. No obstante, en la realidad, nos encontramos con diversas tasas

/de transporte,



de transporte, gue varian con la distancia a recorrer, con el tipo de
bien a transportar, con las caracteristicas topogrificas del territorio
_donde se produce el desplazamiento; en. forma andloga; nos encontramos
también con diversas tasas de interés que difieren sggﬁn la naturaleza
del .riesgo, con la duracidn 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;elgapé;;sis
bésico. o . A

- Uno de los rasgos caracteristicos del insumo de‘transporté:es.su.
caracter momentineo, puesto .que se lleva a. cabo en un momento dado del
cumplimiento de diversos servicios. No es posible hablar de la exis-
tenciz: de un stock de insumos de transporte; s0lo. puede haber un stock
~de; servicios que pueden ser aplicados de tal manera que produzcan
insumos de transporte.

En un proceso de producc1on .existen requerlmlentos de mano de obra,
de -capital, de tierra, de capacidad organizativa y, por filtimo 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 funcidén del
transporte constituye un aspecto vital de;la'prpduccién, tal vez en la
misma medida -que lag funciones del trabajo, .del capital y de la tierra.
. No obstante,.no.deberé“considerarse;necesariamente,a la funcidn del
transporte -como otro. factor de. la producqiém,E;Lomimportante_gs recono-
cer el papel que juegan :los insumos de transporte dentro del proceso
productivo y del consumo. .. . A . .

¥ . -,

BN S

2o Factores determinantes del costo de transporte .

Vamos a con31derar a continuacidn de gué manera influyen 1os costos
de transporte sobre la dlstrlbuclon espac1a1 de 1as 1ndustr1as, supo~,

) nlen§9 gque no exlsten.otros factores que inciden sobre la localizacidn

o /de las mismas.



de las mismas. La industria serid atraida hacia aquellas localizacio-
‘nes que signifiquen los costos totales de transporte mis bajos, dado
el lugar de consumo y el de los depdsitos de materias primas. '

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

Dado el caricter 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 anilisis se limita
a un 4rea 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

utilizacién

b) La naturaleza de la regidn y los tipos de vias de transporte

que posee " '

¢) La naturaleza de los bienes en si mismos, es decir, las carac-

teristicas que, ademés del peso, influyen sobre el tipo de

transporte a utilizar

a) El tipo de sistema de transporte y la intensidad de su utilizacidn

El problema de la diversidad de tipos de sistemas de transporte

es obviado por Weber, al suponer que el sistema de transportes es
“‘uniforme. T
No obstante, aln suponiendo un sistema de transportes uniforme,
la diferente intensidad en el uso del mismo ﬁrovoca diferencias en el
costo de transporte de un peso dado a través de una distancia dada.
Ejemplos: i) la capacidad de transporté'no es utilizada en el
viaje de regreso; ii) diferencias en las distancias recorridas;

iii) diferente grado de utilizacidn de la capacidad de carga.

/En los
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. . En los casos de los ejemplos i) e 11), Weber propone la utiliza-
'c1on de distancias ideales, es decir prolongar o acortar 1as dlstanclas
segln la incidencia de estos factores.. En el caso iii) se sqglere la
utilizacidn de pesos ideales, es decir el aumento o reducciéh del peso,

en la.proporcidén que varian las correspondientes tasas de transporte.

b) Naturaleza del lugar

f

. ... La naturaleza del suelo sobre el que se asienta 1a v1a de ;
ftransporte. determina el costo de construcc1on del camlno y afecta el
:costo de operaclon. Los 1ncrementos o, dlsmlnuc1ones de costos, ref1e~
jados en las tasas de transporte. pueden ser expresados medlante la
\ prqlongq01on o el,acortamlgnto de la distancia. Es de01r, Weber sugie~

re la utilizacidn de distancias ideales.

c) Caracteristicas especiales de los bienes transportadqs

., Los blenes .voluminosos requleren mayor espac1o por lo que incre=-
mentan el costo de transporte, puesto que requleren mas mater1a1
. rodante. . L o .

Los blenes perecederos ¥ exp1051vos nece51tan un gran culdado,
tanto en la carga como en su desplazamiento. o

Estas caracteristicas de los bienes determlnan tasas de transpor-
te mas altas; Veber propone el uso de pesos 1dea1es, es decir el
,aumento de peso en razon ‘del’ mayor costo de. transporte 1mp11cado en
tales caracteristicas. S A

Es decir que todos los factores determlnantes del costo de trans-
pprtg,pqeden ser expr9§ados en ttrminos de pesos y qlstanc1as,1dea1es,

.es decir
S : n T
CIT = flwp, rp) =5 wy vy £
donde:

CTT . es el costo total del transporte
Y14 peso ideal de la materia prima localizada en la fuente i,

o del producto terminado .
/rIi determina
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rrs distancia idela entre la fuente i y el lugar de produccibnm,
‘0 entre el lugar de produccidn y el mercado
£ tasa uniforme de transporte ‘

[

Ls transformacidn de pesos ¥y dlstanc1as reales en ideales, puede

e

expresarse«b la 81gu1ente manera:

r =r fr ; w = w fr
= ; =
I r —¢ I r T
u u
donde r. es la distancia real
wg’ee el peso real
‘fr'tASa'réal de transporte
£, tasa uniforme ‘de transporte
Una vez realizadas las modificaciones, debe cumplirse que:
r w f = CT, = r_. w, £
T, T, r. i I, I, u
i i i i i

3. Claesificacidn de las materias primas

Weber basa su anilisis en el supuesto que la localizacidn de una
industria es funcibn solamente del costo de transporte. Es decir, la
produccidn de una industria seri atraida hacia el lugar en que el costo
total de transporte sea minimo.

Ademis consideraremos como dados la ubicacidn y tamafio del lugar
de consumo, asi como también la ubicacibén y posibilidades de produccién
de las fuentes de materias primas. Se supone adgmés, que la produccidn
se realiza enluna:sola etapa, por lo que la materia prima es transfor-
mada en producto terminado en un solo lugar de pfoduccién

Con relacibdn al problema locacional que se nés plantea caba hacer
referencia aqui a la clasificacién de las materias primas ensayada por
Weber, y que se vinculas con la naturaleza de los materiales empleados

por la industria, -lo cual tiene que ver con: a) la naturaleza de los

/depdsitos, ¥y



depbsitos, y b) la naturasleza de .su. transformacidn en productos.

Asi VWeber distingue, en una primera clasificacibn 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 serd
relativa si la disponibilidad de la materia prima no es suficiente
para satisfacer los niveles corrientes de demanda. Seri ebsoluta si
1a demanda es menor que la disponibilidad de la materia prima./

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

Una clasificacibén 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 produccidn. .

Las materias primas brutas, en cambio, son aquélias que pierden
parte de su peso en dicho proceso, incorporando sdlo una parte del

mismo al producto

1/ Véase Alfred Weber "Theory of the location of industries'. The

' ‘University -of Chicago Press, 1929. En este trabajo Weber da como
ejemplo de materias primas ubicuas, la arcilla o barro de ladri-
llos, la madera, los granos, ain cuando los dos Ultimos se refie-
ran a un ctontexto regional y no general.

La ubicuidad no significa que un bien esté presente o pueda ser
producido en cada punto matemitico del pais o regidén; més bien
significa que dicho bien esté& disponible extensivamente dentro

de la regidn en-la cual, cualquiera se la ubicacidn del lugar de
consumo, existen depdsitos del bien considerado, en oportunidades
de produccidn en su vecindad. La ubicuidad no constituye, enton-
ces, un término matemadtico, sino un concepto practico y aproximado

¥
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L, Algunas observaciones gue surfen de la soluglon del Eroblemé
1ocac1ona14p1anteado Bpr Webe 2 . .

Dada la soluc1on geometrlca desarrollada por A. Weber, en su

trabajo ya citado,. para resolver el problema locac1ona1 de or1entac1on
h301a el transporte, corresponde senalar que, para el autor, la figura
1ocac1onal representa la base pr1nc1pa1 para, la formu1a01on de la
teoria. ) ‘ - L _

Una pregunta qﬁe Sﬁrée en este anélieis se refiere a como se
orienta 1a producc16n en termlnos de estas flguras 1oca01onales. Al
respecto cabe aflrmar que las caracteristlcas prlnclpales de la orien~
tacidn de la producclon deben ser 1las mismas en todas las flguras
locacionales 1nd1v1duales, no 1nteresa de qué 1ndustr1a se trate.
Tales caracteristicas dependen de la naturaleza del transporte necesa-

rio para la industria en partlcular,

5. Or1entac1on de la locallzaCLOn de una 1ndustr1a
‘ Hasta aqu1 hemos centrado el anallsls de la orlenta01on ha01a

el transporte ‘al caso de una sola y alslada flgura loca01onal. Resul-
ta evidente, sin embargo, que. el mlsmo razonamlento sera apllcable
'al caso de la orlenta01on de una 1ndustr1a en su conjunto. Ello
51gn1f1ca la coexistencia de un, clerto numero de figuras locac1onales
1ndepend1entes gue estéan formadas por varios lugares de consumo asl
como varlos depdsitos de materlas prlmas,'

Al respecto surge, en prlmer término, una serie de preguntas
cuya respuesta reviste especial iﬁpertancia, por ejemplo:

Cémo obtenemos las flguras locacionales aprOpladas en la orien-
tacidn de una industria en su conjunto? Culles son los depdsitos de

materiales mis favorablemente localizados para cada lugar de consumo?

2/ Para un anilisis de la solucibén por el método geométrico desarro-
llado por Weber, véase E. Melchior "Teoria Econbdmica Espac1al"
(notas de clase), ILPES, CPRD C/30, Buenos Aires, 1975, pag- 9



Son ellos simplemente y en cada caso aquéllos que estin geograficamente
nés prox;mos con respecto a. cada 1ugar de consumo”,

81 se utilizd #8610 n mater1a1 es ev1dente que sera elegldo el
dep051to més préxlmo al 1ugar de consumo. ya Séa que el iugar de
produc01on se locallce en dlcho dep051to, a lo largo de la llnea que.
'separa el deposmto del lugar de congumo, 0 bien en el lugar de consumo.

~En el caso de una flgura locac1onal es ev1dente que tamblen sera
utlllzado el dep051to més proximo al lugar de consumo si se utlllzan
materias primas puras, puesto Que 1a 1ocaliza01on de la planta estafa
en el 1ugar de consumo.

. No, obstante se puede aflrmar que, en generul los depésltos que
mforman la flgura locac1ona1 no deben ser necesarlamente los depésltos
geograflcamente mas prox1mos al lugar de consumo.

Si la locallzac10n de la ‘planta no se establece en las proximi-
dades del lugar de consumo, 51no més bien en la veclndad de un depdsito
(correspondiente, por ejemplo, a un materlal con peso predomlnante).
la proximidad geograflca al 1ugar de consumo sera decisiva solamente
para el cago de dicho’ materlal.f Pero”éﬁ"el caso de los otros materia-
les, sera el dep651to del material predomxnante el factor 81gnif1cativo
para la determina01on de los respectzvos deposztbs que seran utlllzados
en el proceso productlvo, y de alli surglra, en consecuenc1a, la figura
1oca01onal.‘ S

Por eaemplo, y ublcandonos en 1a época en que Weber desarrolla su
teorla, se observa que en aquelles 1ndustrias en las que el Carbon
representaba un materlal a51 predomlnante, la proximldad geograflca
a los depbsitos de carbon, y no a los lugares de consumo, dec1d1a
cuales dep051tos de los materlales restantes seran utlllzados.-

En segundo termlno, cabe mencionar dos aspectos adlClonales de .

1a‘or1entac1on de una 1n§ustr1a en su conquntoT

. , N /a) No necesariamente

-
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a) No necesarlamente exlste un solo lugar de producc1on para abaste-
¢cer a cada lugar de consumo°

En primer lugar, puede ocurrir que existan diversas figuras loca-
cionales con indices de costos de transporte iguales o aprokimadamente
iguales. Esto resultarid en igualdad de competencia y hara posible el
uso de los lugares'de prbduccién de tales figuras. Esta situacibdn
podria ser la consecuen01a.de condiciones naturales pero también es
posible que una aproplada polltlca de tarlfas lleve a la 1gua1ac1on
de los indices de costos de transporte.,

En segundo lugar, y mids importante ‘afin, puede ocurrir que la
produccidn normal de los depdsitos de materias primas de las figuras
locacionales més favorables no resulte suficienté para abastecer la
demanda del lugar de consumo. En tal caso entrarén en consideracién
figuras loc901onales inicialmente menos favorables, que corresponden
al uso de otros depbsitos alternativos de materias primas.

Como resultado, grandes centros de consumo, en 66pe01al las metrb-
polls modernas, seran qbaste01das por un elevado numero de lugares
de produccidén que pertenecen a flguras locaclonales con diferentes
indices de costo, de transportec ’

Estos lugares de consumo, a medida que crecen, permitiran a
menudo el surgimiento de depdsitos de materiales aﬁn'no utilizados,

.y determinaréan la formacidn de nuevas figuras locacionales, cuyos
lugares de consumo ellos representah. En consecuencia, ellos daran

origen a nuevos lugares de produccibn.

b)  Asi como la produccidn posible en un depbsito de material puede
ser menor que la requerida para abastecer el lugar de consumo al cual
pertenece locacionalmente, también puede ocurrir gque la produccidn

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

todos aquellos materiales localizados en grandes masass

/En consecuencia,
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. En consecuencla, un dep6sito de mater1a1 de este tipo es utiliza-
do, no sblo para abastecer el primer lugar de consumo. s1no tamblen
Jpara todos los demas lugares de consumo para los cuales este depbsito
da me;ores 1ndices de costos de transporte que otros depositos alterna-
.tlvos. - ' ) ' )

Tales depésltos de mater1a1es apareceran como el centro de flgura.
locacxonales agrupadas alrededor de ellos. Si ellos predom1nan muy
defznidamente en la atracclon de la 1oca11zaclon, estos depéslto se
convertlran en el centro de una producczon cuyos productos seran'

distribuidos en todas las dlrecclones,A

‘6. Los factores de la orlentaclon hacle el trangporte'

La elecclon de la locallzaclén de una 1ndustr1a depende, tebrica=-
mente, en lo que se reflere al transporte, del Indlce de Materlal de
1la 1ndustr1a2/ y de su, composlcion. .

Cabe destacar que nada puede determxnar ) camblar ‘el esquema
fundamental de or1entac16n al transporte excepto este factor. Este
factor depende a su vez,‘total ¥y exclusiVamente, de las condiciones
técnicas vigentes en las distintas ramas de la producc16n°‘

. Més adelante veremos como el alcance de las desv1a01ones con
reépecto a este esquema fundamental (desv1aclones produc1das por otras
causas o factores de orlentaclén) estd determznado por.. '

¥ a) en prlmer lugar, por factores adlclonales relaclonados con
la naturaleza de las dlversas ramas de la producc1on o

b) en segundo lugar, por las condiciones generales del medio
~ambiente, tales como ;a "densidad de consumo'" la ''densidad de produc=-

;cién" resultante y él'pive; general de tasa de transporte existente

Para la definicién del {ndice de material véase E. Melchior
"Teoria Econdmica Espacial (notas de clase), op. cit.

/La creciente
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La creciente "densidad de consumo" puede requerir la utilizacidn
gq nuevos depdsitos de material por insuficiencia de los depbsitos ya
@til;zadoso Ello puede originar la aparicidn de nuevas figuras
Jocacionales y lugares de produccidn, y asi, determinar la evolucibdn
Ylterior del esquema fundamental. '

' Por su parte, el alza o declinacibn del nivel general de la tase
de tragsporte no produce ningln cambio en el cuadro geherglc Ello:
incrementa o disminuye el indice de costo en todas las figuras loca-
cionales, pero no determina ningln desplazamiento, ni de la localiza~-
cién dentro de gstas figuras ni de las condiciones de su formacidn.

Paradégicamente, el esquema fundamental de orientacidn de la
igdustria que ge desarrolla bajo la influencia exclusiva de los costos
de transporte, es independiente del nivel general de estos costos. |

Sin embaﬁgo, la orientacidn hacia el transporte que parece asi
dgterminada qgclusivamente por las relaciones entre los materiales
Ses decir, de gus pesos relativos), depende, habida cuenta de estas
yglaciones, de dos factores, que determinan el Indice de Material de
gpda industrig (que es, como se sabe, la expresién tedrica de las
relaciones determinantes entre los materiales)

i) Uno es la magnitud de las pérdidas de peso de los materia.
les localizades, durante el proceso de produccidn, ¥y

ii) Bl otro lo comstituye el peso de los materiales ubicuos
psados. |
| Cada incremento en las pérdidas de peso en la produccidn, incre-
menta el Indice de Material.

' fada incremento en el uso de materiales ubicuos disminuge el
Indice de Material. o

De manera andloga puede verificarse el razonamiento inverso.

Resulta importante observar que estos son los Gnicos dos factores

 que pueden incrementar o disminuir el Indice de Materilal.
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