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			Introducción

			Yo no enseño a mis alumnos,

			solo les proporciono las condiciones en las que puedan aprender.

			Albert Einstein

			El año 1982 publiqué mi primer libro: Economías regionales del Perú (IEP), para cuya elaboración tuve que adentrarme en un mundo poco conocido para mí en aquel entonces: el mundo de la geografía, de las regiones, del centralismo. Progresivamente me fui imbuyendo de una economía con espacio, con departamentos, provincias y distritos, con distancias y altitudes, en una economía con más dimensiones que la macroeconomía, que hasta entonces era mi primera especialidad. La suerte estaba echada. Para un serrano y cusqueño como yo, el mundo tenía tres dimensiones en las cuales transcurría el tiempo y la vida. La economía regional era la mejor manera de aproximarse a la economía del Perú, y desde entonces me puse a investigar y a enseñar la economía con espacio.

			Poco a poco fui armando el curso, al inicio siguiendo los principales libros de texto de entonces: Isard, Richardson, Vickerman, Lipietz; todos provenientes de los países del norte. En aquel entonces no había libros de texto latinoamericanos, posteriormente aparecieron algunos autores como Polese. En el Perú no había, y creo que no hay hasta ahora, un libro de texto de economía regional y urbana; esta ha sido otra motivación para elaborar este libro.

			El trabajo es el producto de las clases de Economía Regional que he dado durante tres décadas en la PUCP y en otras universidades. Durante ese tiempo han aparecido nuevas teorías, los trabajos empíricos en temas espaciales son cada vez más numerosos y, sobre todo, las técnicas que acompañan las investigaciones se han hecho más complejas y sofisticadas.

			Sin embargo, la gran revolución en el análisis económico vino del seminal trabajo de Paul Krugman (1990) sobre la nueva geografía económica, gracias al cual se ha generado un nuevo paradigma de economía espacial. Hasta entonces la economía urbana había desarrollado un sólido corpus teórico desde inicios del siglo XX, pero era una rama aplicada de la teoría económica. Por ello, creo que la mayor contribución de la nueva geografía económica ha sido la de incorporar los efectos de las actividades en el espacio a la misma teoría económica, comenzando por poner en cuestión algunas de las bases teóricas de la economía convencional: la idea de que la economía en el espacio tiende a funcionar con rendimientos crecientes, en lugar de los clásicos rendimientos constantes o decrecientes; que los mercados en buena parte son imperfectos, alejándose de la hipotética teórica de la competencia perfecta; que las actividades económicas tienden a aglomerarse en el espacio, por lo cual las externalidades aparecen como fenómenos usuales y no como excepciones; además, las distancias y los costos de transporte nos recuerdan que la economía está en permanente movimiento en el espacio y no está fija en un punto.

			Los temas nuevos que han ido apareciendo en el paradigma de la economía en su geografía fueron un gran estímulo para incorporar estas nuevas perspectivas en la enseñanza y en la investigación. Buena parte de este libro es el producto de estos avances y la otra parte es el conjunto de teorías ya establecidas que constituyen los fundamentos de la economía regional.

			Para mí, es claro que la economía regional no tiene como objeto de estudio el espacio, sino el conjunto de fenómenos económicos que acontecen en el espacio geográfico, el cual es usado y modificado por las actividades humanas. En consecuencia, son fenómenos que también acontecen en el tiempo. Espacio y tiempo se presentan como inseparables en los fenómenos económicos y están en el núcleo de la economía regional.

			Todos sabemos que la Economía es una ciencia abstracta, trata de temas que a menudo no se pueden tocar y a veces ni ver, el PBI, la masa monetaria, la inflación, la balanza de pagos, los multiplicadores, el empleo etcétera. Lo que siempre me ha sorprendido es que todos estos temas —aunque suceden en algún lugar, un país, una región, una ciudad, un distrito— no están incorporados a la teoría económica convencional como parte inherente del funcionamiento de los fenómenos económicos, sino se analizan en ramas aparte: economía urbana, economía regional, geografía económica. Aún no tenemos una ciencia económica que incorpore, en todos los fenómenos, el espacio y el tiempo, de manera simultánea e innata. Esta ciencia está en construcción y este libro trata de ser un pequeño aporte en esta dirección.

			El análisis económico convencional —teoría económica, economía política, política económica— considera, por omisión, que la economía no tiene espacio, que funciona en un punto y no, como es normalmente, en un espacio de tres dimensiones y un tiempo determinado. Esta ausencia es notoriamente importante, no solo desde el punto de vista empírico sino, sobre todo, desde el punto de vista teórico. La producción de cualquier bien o servicio, sea de consumo o de inversión, se da en un lugar determinado, los consumidores están ubicados en distintas partes y se desplazan permanentemente en el espacio, el comercio es por definición interespacial, va de un lugar a otro. Esta constatación hizo ineludible el tratar de incorporar deliberadamente el espacio en los diferentes tópicos que trata la teoría económica y la economía política, con el propósito de tener una comprensión de estos fenómenos más cercana a la realidad.

			Este libro tiene algunas características especiales. En primer lugar, es un libro de nivel introductorio para el pregrado en Economía, Geografía, Urbanismo, Ciencia Política. Pero también puede ser muy útil para quienes quieran entender la economía en el espacio y trabajan en empresas, reparticiones del gobierno en los distintos niveles de gobierno u organismos no gubernamentales, y que tengan una formación económica básica. En segundo lugar, es un libro pensado con una secuencia de temas que permiten ir comprendiendo progresivamente las teorías, que van desde las más simples y con pocas variables hasta una comprensión amplia y compleja al finalizar el libro. Pero al mismo tiempo cada capítulo se puede leer de manera independiente, pues cada uno de ellos es auto-contenido. En tercer lugar, hay algunos temas que constituyen una suerte de clave para entender los procesos económicos en el espacio: los cambios tecnológicos, la racionalidad económica y no económica, el sistema centro-periferia, las transformaciones innovadoras e institucionales, el rol del Estado son algunos de ellos. En cuarto lugar, el libro ha incorporado algunos resultados de investigaciones propias y de otros autores para ilustrar algunas de las teorías; en este sentido trata de demostrar que la teoría sirve para la investigación empírica y esta eventualmente puede servir para fines normativos. En quinto lugar, a diferencia de la mayor parte de libros de texto, incluye capítulos deliberados sobre temas institucionales y sobre la economía política en el espacio. En este sentido es un libro que va más allá de la sola teoría económica moderna. Hemos también incluido un último capítulo sobre un tema muy debatido en estos tiempos: la concentración económica, la centralización estatal y la descentralización, que tiene una propuesta teórica y formal y una parte normativa sobre la descentralización desconcentradora.

			El libro tiene diez capítulos. El primero trata del espacio y el tiempo, y los diferentes conceptos que hay al respecto, para aclarar los diferentes usos del concepto espacio, tanto teóricos como empíricos. En el segundo capítulo presentamos la teoría microeconómica espacial con sus principales temas: localización, formación de precios en el espacio, tipos de mercados en el espacio, e incorporamos la altitud como tercera variable espacial, esencial para países como los andinos donde vivimos. La esencia de esta parte es que los agentes económicos son individuales y toman sus decisiones desde sus gustos y preferencias. En el tercer capítulo presentamos un análisis sectorial a través de la teoría insumo-producto aplicada al espacio. En general, esta teoría también está pensada para una economía en un punto y, como es sabido, los sectores económicos están localizados en determinadas regiones, ciudades o provincias, por lo que estamos frente a relaciones económicas sectoriales-espaciales. Además, a partir de las tablas insumo producto se puede construir las matrices de contabilidad social para las regiones, que constituyen la base de la macroeconomía regional, que es el objeto del cuarto capítulo. En dicho capítulo se presentan los principales modelos macroeconómicos regionales, tanto para entender la macroeconomía de cada región, como para aproximarnos a la macroeconomía regional abierta al comercio interregional e internacional. En el quinto capítulo presentamos las teorías de la dinámica temporal y espacial en las regiones. Los modelos de crecimiento económico convergentes y divergentes, crecimiento en una región, crecimiento interregional, la movilidad de factores, las migraciones y la difusión tecnológica en el espacio. En el sexto capítulo presentamos las teorías centro-periferia y la nueva geografía económica, que introdujeron las relaciones entre centros dominantes y periferias dependientes, con distintas argumentaciones teóricas. Esta teoría es crucial para entender las economías regionales actuales, pues todas tienen centros urbano-industriales-servicios que se relacionan con sus entornos rurales agrícolas-mineros-forestales-pesqueros, con distintas consecuencias económicas y sociales. Presentamos el modelo centro-periferia de Paul Krugman, que es una referencia obligada en el análisis regional actual. En el capítulo séptimo ofrecemos el análisis de la economía urbana, que la iniciamos con una apretada introducción histórica sobre el origen y la evolución de las ciudades en el tiempo bajo la hipótesis de que los principales factores de cambio en las ciudades fueron la aparición de nuevas tecnologías, de nuevas fuentes de energía y del desarrollo del Estado y las instituciones. Luego presentamos las diferentes teorías de la renta de la tierra agrícola y del suelo urbano, para poner una base sólida al funcionamiento de la economía en el espacio rural y urbano. Posteriormente presentamos los modelos de estructura urbana, las teorías de los lugares centrales y los modelos de ciudades monocéntricas y policéntricas. La idea es tener una visión histórica y teórica de las ciudades. En el capítulo ocho, introducimos las instituciones en el espacio, bajo la idea que la economía, así como no funciona en un punto, tampoco funciona en el aire, es decir que tanto el mercado como el Estado requieren de reglas, organizaciones y acuerdos, es decir, de instituciones para poder funcionar. Este tema es aún más importante en el espacio, puesto que los países están organizados geopolíticamente y requieren de una constitución y un marco legal para poder funcionar, para poderse gobernar y para que los mercados en el espacio puedan funcionar de manera ordenada y fluida. En el capítulo nueve, ofrecemos una versión original de la economía política espacial. Para ello, previa introducción histórica, proponemos una división epistemológica. En una primera parte, presentamos la economía política clásica, que explica la estructura y funcionamiento del capitalismo industrial, que dio las bases al sistema capitalista vigente, desde una perspectiva sistémica y por ende macroeconómica. Esta teoría la utilizamos para entender la economía política en el espacio, que incluye el capital natural sobre el que se desarrollan las otras formas de capital y cómo se crea una región económica capitalista, basada en estos capitales y en la racionalidad de la ganancia. Esta teoría nos permite analizar la estructura capitalista en el espacio. En una segunda parte presentamos una economía política moderna basada en los comportamientos microeconómicos de los agentes económicos, cuyas decisiones son fundamentales para el funcionamiento y dinámica de la economía y del Estado. Partiendo del evolucionismo económico que explica los cambios adaptativos frente a cambios tecnológicos e institucionales, explicando la racionalidad económica de los agentes económicos, los problemas de información y la teoría de juegos, llegamos al análisis de la relación mercado-Estado, las fallas del mercado y del Estado, el rol del Estado, la constitución y la democracia. La elección social y los sistemas de voto en los distintos niveles de gobierno permite dilucidar cómo se relacionan los ciclos económicos y políticos. Finalmente, en el capítulo 10 presentamos una teoría propia sobre la concentración económica en el espacio, el centralismo estatal como un problema político y económico sobre la base de un modelo formal, y finalmente una propuesta normativa para afrontar el centralismo duro, que es una mezcla de concentración económica y de centralismo estatal en el mismo espacio.

			Nuestra esperanza es que este libro sea útil tanto a profesores como a estudiantes de economía y de otras ciencias sociales, tanto del Perú como de otros países latinoamericanos, pero sobre todo andinos.

			Este libro es el producto de las clases que he dado a varias generaciones de alumnos en la universidad, clases en las cuales los estudiantes me estimularon con sus preguntas, sus dudas, sus curiosidades y sobre todo con su espíritu crítico. Por ello, mi primer agradecimiento es a todas las alumnas y alumnos que tuve en este curso desde los años ochenta del siglo pasado. Me hubiera gustado enseñarles a ellos con este libro, pero parte de su contenido ellos lo escucharon en clases.

			Este libro quizá hubiera quedado en el cajón de las promesas por escribir, de no haber recibido el apoyo académico e institucional del jefe de mi departamento académico, el profesor José Rodríguez, quien fuera uno de mis alumnos del curso hace ya algunos lustros, y cuando le hice la propuesta de escribir este libro de texto no dudó en darme la descarga correspondiente para hacerlo, por ello mi gratitud. En el Departamento de Economía tuve la fortuna de interactuar con grandes colegas, quienes de una u otra forma me estimularon a seguir en la enseñanza e investigación de los temas regionales, pues consideraban que en un país como el Perú el tema es importante. Adolfo Figueroa, Javier Iguíñiz, Máximo Vega-Centeno, José María Caballero (†), Francisco Verdera (†), Carlos Contreras, Rufino Cebrecos (†), Raúl Hopkins, Roxana Barrantes, Manuel Glave, José Távara, José Rodríguez y Janina León, espero que encuentren en este libro el testimonio de mi amistad, agradecimiento y recordación. En la investigación sobre problemas regionales y espaciales tuve la fortuna de contar con el apoyo de brillantes jóvenes investigadores que después se convirtieron en referentes; con ellos llevamos a cabo varias investigaciones, parte de las cuales he incluido en este libro, como ilustraciones en varios capítulos. Cecilia Lévano, César Martinelli, Jorge Trelles, Pedro Llontop, reciban el agradecimiento y amistad que ustedes siempre me bridaron, este libro les pertenece en parte. Finalmente, mi aprecio y reconocimiento especial a Juan Manuel del Pozo y a Pedro Herrera, con quienes compartí la enseñanza de Economía Regional en varias oportunidades y de quienes aprendí mucho. Espero que este libro les sea útil en algún momento.

			Agradezco a José Távara y Alejandro Gonzales por sus atinados comentarios a los capítulos nueve y siete respectivamente. Agradezco también a un árbitro anónimo que me hizo certeros comentarios. A Patricia Arévalo del Fondo Editorial de la PUCP, con cuyo concurso este libro se ha hecho accesible y legible, mi gratitud.

			Finalmente, quiero agradecer a la Pontificia Universidad Católica del Perú y al Instituto de Estudios Peruanos, que desde 1979 me acogieron y me dieron el mejor de los entornos posibles para enseñar, para investigar y para publicar los resultados de las investigaciones. La PUCP, en la que he trabajado a tiempo completo desde 1998 no solo me dio el espacio para desarrollarme académicamente, sino que me dio la gran oportunidad de contribuir a su desarrollo. Por ello, estoy profundamente agradecido y con una deuda sin fecha de vencimiento.

			Lima, noviembre de 2021

		

	
		
			Capítulo 1. 
El espacio y el tiempo: unidad inseparable

			Ningún ser humano puede conocer fuera del tiempo y del espacio.

			Emmanuel Kant

			Introducción

			Hasta donde sabemos, el espacio y el tiempo se crearon al mismo tiempo en el universo. Son dos dimensiones que interactúan permanentemente. Para recorrer una distancia en el espacio, en sus tres dimensiones, se toma simultáneamente un cierto tiempo, por ello se asume en la física que existen cuatro dimensiones, que incluyen el tiempo. Esta realidad, que parece sencilla, está en la base de cualquier análisis que incluya el espacio. Este es el ámbito en el que se desenvuelve la astronomía, la astrofísica, la física teórica, pero también, con varias precisiones y variantes, el espacio-tiempo se presenta en los temas terrenales, que son estudiados por la geografía, la historia, la geología, la meteorología, etcétera, pero, particularmente se presenta en la economía, cuando incluimos el espacio en el análisis económico. Este es el campo de la economía regional, de la economía internacional, de la economía urbana, que tratan de la comprensión de las economías nacionales, subnacionales o locales, del comercio internacional o interregional, de las migraciones, de la movilidad del capital de un lugar a otro, de la urbanización, etcétera, en sus respectivos espacios geográficos. La economía con espacio es la economía realmente existente.

			La conformación del espacio sideral ha tomado millones de años1, la conformación de la Tierra bastante menos2, pero la historia de la humanidad y su asentamiento data de algunos miles de años y, aún más relevante, la historia de los asentamientos bajo la forma de ciudades data de unos diez mil años. Sin embargo, el mundo que conocemos hoy con todas sus transformaciones espaciales y sociales ha sido modificado en los últimos trescientos años. En consecuencia, la relación «fuerte» entre economía y el espacio es bastante reciente, pero también, y cada vez más, muy compleja.

			El espacio-tiempo cósmico se rige por las cuatro grandes fuerzas: la gravedad, el electromagnetismo, la fuerza nuclear fuerte y la débil. Su dinámica en el tiempo se da por la interacción de estas fuerzas. En cambio, el espacio-tiempo en la Tierra se rige por las leyes de la naturaleza que permiten la vida, su reproducción y sus modificaciones, sin que nadie ni nada cambie su rumbo en el tiempo y en el espacio, es decir, aquella naturaleza que no ha sido o no es habitada por el hombre tiene sus propias fuerzas y leyes que generan dinámicas naturales. En el momento en que los hombres comenzaron a afectar este «estado natural» la naturaleza empezó a cambiar progresivamente hasta que, en los últimos siglos, sobre todo a partir de las revoluciones industriales y del acelerado poblamiento de la Tierra, la naturaleza ha sido afectada —y en varios aspectos alterada—, en algunos casos de manera severa. Frente a estos cambios, la naturaleza ha respondido en base a sus propias dinámicas, por ejemplo: frente al calentamiento global, las temperaturas se han elevado y está provocando la desglaciación de las montañas, amenazando con déficit futuros de agua dulce y, en consecuencia, amenazando la vida de los seres que dependen del agua para vivir. Es en este proceso de afectación de la naturaleza por el hombre que han aparecido varios fenómenos: la deforestación de los bosques naturales, la reducción de valles fértiles por la urbanización, la contaminación de fuentes de agua con los relaves mineros en los ríos o la formación de enormes islas de plástico en los océanos, que han afectado varias especies de animales y las amenazan en el futuro. Se presenta pues una tensión entre los estilos de vida modernos, las concepciones de bienestar, la racionalidad económica vigente y la sostenibilidad de la naturaleza. Todos ellos son fenómenos que acaecen en espacios y tiempos determinados.

			El espacio ha sido estudiado por la astrofísica en el universo y por la geografía en la Tierra. De igual manera, el espacio-tiempo es el objeto de estudio de la física, mientras que los sucesos acaecidos en espacios determinados son el objeto de la historia.

			Sin embargo, la geografía y la historia han trabajado de manera separada. En economía es necesario interrelacionarlas a través de los sucesos económicos ocurridos en el espacio y en el tiempo histórico.

			La palabra latina spatium proviene del griego spodium (σπαδιου), cuyo significado es cualquier lugar extenso para caminar. Sin embargo, actualmente spatium significa el tiempo de espera entre dos momentos temporales y también se aplica a la distancia entre dos puntos. Como se observa, el espacio y el tiempo están relacionados, y este es el enfoque sobre el que se basan los temas que veremos en este libro. Adicionalmente, el espacio es una extensión indefinida que contiene y entorna objetos y tiene tres dimensiones; obviamente entre los objetos hay distancias y tiempos de desplazamiento.

			En cuanto al tiempo, no entraremos en una definición precisa, pues no solo existen varias y complejas. Nos limitaremos al tiempo desde el punto de vista del tiempo histórico, que incluye los procesos económicos dentro del momento histórico en el que se llevan a cabo, que incluyen a su vez distintos modos o sistemas productivos que definen períodos económicos según los regímenes de acumulación, bastante influenciados por los cambios tecnológicos y las evoluciones institucionales. Desde una perspectiva fenoménica nos referiremos a la variación de los factores productivos como indicación de un corto o un largo plazo con un antes y un después.

			En ciencias sociales, especialmente en la economía, hay por lo menos tres grandes vertientes en la concepción del espacio: la empírica, la materialista y la matemática.

			1. Concepciones sobre el espacio

			1.1. Concepciones empíricas

			La geografía y la economía tienen las principales concepciones empíricas del espacio. El espacio geográfico es principalmente un espacio físico, con una geomorfología identificable y con ecologías variables, que permiten clasificaciones diversas: continentes, paisajes, regiones, pisos ecológicos, zonas de vida, países, que son descritos con los mayores detalles posibles y con todos sus componentes. La delimitación del espacio geográfico se hace en función de criterios de homogeneidad preestablecidos, por ejemplo: formaciones geológicas, zonas orográficas (costa, sierra y selva), zonas de vida, cuencas, etcétera. En consecuencia, son clasificaciones a priori basadas en criterios predeterminados, convencionales y, a menudo, arbitrarios. Esta concepción del espacio ha sido menospreciada por las ciencias sociales durante largo tiempo, pero en las dos últimas décadas ha ido siendo integrada por otras disciplinas, sobre todo la economía, para entender mejor los fenómenos sucedidos en el espacio.

			El espacio económico se establece sobre un espacio geográfico, en el cual se desarrollan actividades productivas, de circulación de bienes y factores, y de distribución de la producción. El espacio económico está compuesto por productores de distintos bienes y servicios, por consumidores, por trabajadores, por capitalistas, empresarios y el Estado, que organizan el espacio en función de sus distintas funciones objetivo: producir para ganar, consumir para satisfacer necesidades, invertir para aumentar el capital y elevar las productividades. Esta concepción pone el acento en el funcionamiento económico, es decir en la asignación de los recursos y factores en el espacio, basados en cierta racionalidad económica que proviene de un conjunto de reglas establecidas.

			1.2. Concepción materialista

			En cambio, la concepción materialista del espacio parte de la idea de que el espacio geográfico es apropiado y es producido bajo determinadas relaciones socioeconómicas y políticas, y finalmente consumido, para luego volverlo a reproducir. En este sentido: «toda realidad material existente (y toda relación social tiene una forma de existencia material) tiene una dimensión espacial y una dimensión temporal y las categorías (intelectuales) de espacio o de tiempo se refieren a las condiciones de existencia material, al igual que las categorías de cantidad, de relación, etc.» (Lipietz, 1979, p. 19)3. Se trata, pues, de una visión en la que las sociedades ocupan y reproducen el espacio en el tiempo, sobre la base del tipo de relaciones sociales, económicas y políticas establecidas en cada época.

			Los fundamentos espaciales de las relaciones sociales en el espacio exigen una correspondencia entre presencia y alejamiento, y entre participación y exclusión. Las actividades productivas y de consumo en el espacio no se podrían llevar a cabo sin la movilidad de personas, factores y tecnologías, que a menudo tienen sus centros de producción y centros de vivienda, de donde se mueven permanentemente. Por otro lado, en el espacio se dan fenómenos de participación y de exclusión, por ejemplo: las relaciones de producción son participativas, pues incluyen trabajadores, capitalistas, empresarios, gerentes, Estado, que conjuntamente intervienen en los procesos económicos. Por otro lado, los sistemas de propiedad del espacio (suelo, aguas, cielo, espectro radiofónico) excluyen a los que no son propietarios y es esta la definición jurídica establecida en cada país, la que históricamente ha delimitado la propiedad privada de la pública y estatal y, en un ámbito mayor, los países que tienen soberanía sobre sus espacios nacionales.

			El geógrafo marxista británico David Harvey (2010) propone tres tipos de espacio en la tradición materialista: el absoluto, el relativo y el relacional. El espacio absoluto sería una cosa en sí misma, dotada de una existencia independiente de la materia, es un espacio sin incertidumbres ni ambigüedades que permitiría que los cálculos se hagan sin dificultades. Es el espacio de la geometría euclidiana, de Newton y Descartes, pero también el espacio de la propiedad privada y de las entidades territoriales (el Estado, las unidades administrativas). El espacio relativo, asociado a Einstein y la geometría no euclidiana, es relativo en dos sentidos: uno puede escoger entre varias geometrías y, a su vez, el cuadro espacial depende estrechamente de lo que es relativizado y por quién. Es decir, puede haber múltiples espacios. El espacio relacional dice que no hay espacio ni tempo fuera de los procesos que los definen, el espacio es interno a los procesos y no es posible separarlo del tiempo. El ciberespacio es un buen ejemplo de este concepto (Harvey, 2010, pp. 54-58).

			Estamos frente a dos ideas de espacio distintas que, sin embargo, se pueden complementar para el análisis, pero no para temas normativos. En este libro daremos teoría e ilustraciones sobre ambas entradas.

			2. El espacio producido y el espacio consumido

			Un aspecto central en la conceptualización del espacio socioeconómico es distinguir entre la producción del espacio y su consumo4. Esta precisión es sumamente importante en dos aspectos: 1. Quien produce el espacio define su utilización, es decir su consumo. 2. El consumidor no tiene posibilidad de influir en la producción del espacio, solo en su utilización, la cual es además voluntaria. Es aquí donde se encuentra el corazón de la economía política espacial, porque la producción de un espacio (físico o abstracto) se lleva a cabo bajo ciertas reglas, con ciertos procedimientos y generando información, es decir, genera un ámbito económico, político o social para que otros lo usen, participen o lo consuman.

			2.1. El espacio producido

			Producir un espacio (físico, económico, social o político) proviene de una decisión, con determinados objetivos y con cierta racionalidad. Por ejemplo, cuando se construye un centro comercial (mall) el propósito es crear un lugar donde se van a establecer tiendas comerciales, bancos, servicios de todo tipo, restaurantes, gimnasios, etcétera, todos ellos con el último objetivo de generar ganancias a sus propietarios a través de un objetivo intermedio, que es el consumo de sus clientes. Su ubicación, el tipo de tiendas, las marcas, los estacionamientos son establecidos por los propietarios y «producen» un espacio para los consumidores, que pagarán los precios respectivos por sus consumos. Lo mismo cuando el Estado construye una carretera está generando un espacio para el transporte, cuando construye un colegio genera un espacio para educar estudiantes, cuando construye un hospital favorecerá a enfermos, pero el fin último de todos estos espacios es favorecer el bienestar de la colectividad, que serán los consumidores, los que deben pagar sus impuestos para que sea posible la «producción» de estos espacios públicos. Pero también, cuando el gobierno decide descentralizar el Estado y crea regiones o municipalidades, a las que se les reconoce un territorio, también está «produciendo» un espacio geopolítico cuyo fin es la gobernanza descentralizada, es decir mejorar el sistema político de representación y participación. En todos estos casos, las decisiones de producción del espacio provienen de los propietarios o de los gobernantes, que, en general, no consultan a sus potenciales consumidores o ciudadanos5.

			Como señala el geógrafo francés Olivier Dollfus (1991): «Cada sociedad humana, cada empresa o institución crea su espacio, lo “produce”, es decir, utiliza una porción de la extensión terrestre para desplegar sus actividades y vivir allí. A la vez, hay ocupación de una extensión y de lugares entre ellos, la utilización de sus propiedades y, a veces, la creación de atributos en ciertos lugares (por ejemplo: la creación de una ciudad o la transformación de una selva en campo o pastizal» (p. 135).

			El filósofo y sociólogo francés Henri Lefebvre (1974-2013) planteó la necesidad de una teoría unificada del espacio que incluyera lo físico, lo mental y lo social a partir de la cual postula que el espacio es un producto social. Para él, el espacio urbano va más allá de la naturaleza modificada por la acción del hombre o de la cultura y es el producto de las relaciones sociales. Según Martínez (2013), «el espacio forma parte de la producción, y es productor y soporte de las relaciones económicas y sociales, de las fuerzas productivas, de la división del trabajo (planteamiento que deja atrás la interpretación marxista tradicional del espacio social como superestructura). Desde la perspectiva de la dialéctica espacio-sociedad, desde la consideración de la producción (y de los modos de producción) es posible reconstruir la historia del espacio» (pp. 47-48).

			2.2. El espacio consumido

			El consumo del espacio es el acto de utilizarlo en sus distintas presentaciones y formas, por ejemplo: yendo de compras a un centro comercial, haciendo operaciones en un banco, utilizando una auto ruta, asistiendo a una universidad, o curándose en un hospital. Pero este consumo se hará bajo las reglas del que produjo el espacio, utilizará el espacio físico definido por los arquitectos, quienes tratarán de diseñar espacios «amigables» para asegurar el uso del espacio y, al mismo tiempo, las ganancias del propietario, o para asegurar cierto bienestar en los servicios públicos. Lo esencial del consumo del espacio es su carácter pasivo y, sobre todo, la definición de una relación social en el momento del uso del espacio. Por ejemplo, el obrero de una fábrica que debe trabajar en la línea de producción —definida por su empleador y por la tecnología— al hacerlo está bajo una relación social de trabajador asalariado; lo mismo, el cliente de un restaurante establece una relación social-comercial, es decir, su consumo depende de la oferta del productor, de sus gustos y de cuánto está dispuesto a pagar, todo ello tiene un escenario en un espacio determinado. En general, el espacio es esta conjunción de espacio físico (definido por otros), normas de relacionamiento (en el trabajo o en el comercio) y relación humana entre el productor o su representante y el consumidor.

			Por estas razones, el espacio tiene una vigencia histórica basada en los sistemas o modos de producción de los espacios específicos. La ciudad-Estado romana, heredera de la polis griega, fue construida en función de la evolución de la civilización romana, en la época de mayor esplendor el Imperio romano, y permitió el gobierno de su vasto territorio, a la vez que generó un lugar con los principales componentes para gobernar: espacios de gobierno (el senado), espacios de comercio, viviendas para los plebeyos y los patricios, coliseos y circos, templos religiosos, sistemas viales, acueductos, teatros, cuarteles y fortificaciones, todo ello bajo una economía principalmente agrícola y comercial, cuya racionalidad económica era la de obtener rentas agrícolas, mineras y urbanas. La producción del espacio se hizo por acción del Estado y por el sector privado, tal como lo es actualmente. En algunos casos el Estado era productor y consumidor del espacio, mientras la principal fuerza de trabajo fue plebeya y esclava.

			En el sistema feudal, el espacio de cada feudo fue construido en torno al burgo o ciudad feudal fortificada, alrededor de la cual se desarrollaban las actividades agropecuarias que daban sustento y renta a los señores feudales. Las relaciones de producción fueron serviles, y la racionalidad económica se basaba en la obtención de rentas agrarias. Así, la producción del espacio del burgo fue hecha por el señor feudal, la nobleza que lo acompañaba y la Iglesia, los comerciantes, artesanos y siervos, para el consumo privilegiado de los nobles y para su seguridad.

			En el incanato, la ciudad del Qosqo se construyó en función de las necesidades gubernamentales, del culto al Sol y para albergar a los runas o habitantes del incanato con una sumisión casi servil al Inca y a la nobleza. También la economía incaica se basaba en la obtención de la renta agraria y el uso del espacio urbano fue diseñado con fines gubernamentales, religiosos y habitacionales. El Cusco actual se asienta sobre este legado arquitectónico. En cambio, el espacio rural fue intervenido para fines agrícolas y ecológicos, con la construcción de andenes, canales de riego y tomas de agua. Esta espacialidad era congruente con una economía cerrada que debía asegurar cosechas con los menores riesgos posibles (Kendall, 1973; Gonzales & Trivelli, 1999, introducción). La producción del espacio fue básicamente estatal, para uso de la nobleza y para uso público: el camino inca o Kapaq Ñan, las fortalezas y los templos fueron producidos para integrar la economía incaica y para consolidar el poder inca.

			Con la revolución industrial las relaciones sociales comenzaron a cambiar y la producción de las ciudades y su uso también. La aparición del capitalista, del trabajo asalariado y de la clase proletaria, y la búsqueda de nuevas tecnologías generaron un nuevo modo de producción, un nuevo sistema social y una nueva racionalidad económica en la producción y el uso del espacio. Un primer gran cambio es que la producción hace uso intensivo del suelo, transformando diversas materias primas en productos elaborados. Además, la producción industrial se hizo permanente en el tiempo y no estaba sujeta a cambios climáticos estacionales, como lo estaba la agricultura. Un segundo cambio es que la ciudad industrial deja atrás al burgo feudal y, debido a la aparición de los trabajadores asalariados, la ciudad comienza a crear zonas residenciales en general segmentadas: por un lado los barrios residenciales para las clases altas y medias, y por otro, los barrios populares para los trabajadores. La necesidad de la producción industrial capitalista generó nuevas formas de producir y consumir el espacio. En determinado momento y ante el crecimiento de las ciudades, el Estado comienza a ordenar el proceso de urbanización y a diseñar las ciudades a través de planes maestros, define los distintos usos de las zonas de la ciudad, construye vías públicas y, con la aparición del ferrocarril a vapor, la movilidad de bienes y de personas comenzó a generar sistemas de ciudades interconectadas. El advenimiento de la corriente eléctrica fue un gran impulsor de la consolidación de la ciudad capitalista como un gran centro de producción de bienes y servicios, tanto para exportar como para el consumo urbano. Permitió además que los trabajadores de todos los estratos tuvieran acceso a las nuevas facilidades creadas por la industria —automóviles, cocinas, refrigeradoras, radios, televisión, etcétera—, por lo que su consumo de bienes y servicios fue aumentando y se convirtieron, al mismo tiempo, en consumidores ordenados del espacio. El atributo más importante de la nueva sociedad industrial y capitalista ha sido que todo proceso productivo que utiliza el espacio, en sus varias formas, lo hace con el propósito de obtener ganancias y acumularlas, aparte de pagar la renta urbana. Por esta razón, las ciudades han crecido sin cesar, se han hecho más complejas, el espacio es utilizado de múltiples maneras y ha sido necesaria la aparición de una autoridad urbana moderna —los alcaldes en sus municipalidades— para ordenar la interacción humana y social en las ciudades. Todo ello ha generado una institucionalidad específica nacida de las nuevas necesidades de la organización social en el espacio, además de una cultura urbana que, adaptada al espacio producido, lo utiliza creativamente y desarrolla una conciencia del uso del espacio limitado y en convivencia con muchas otras personas.

			En el caso peruano, en el pionero trabajo de Dollfus (1981) hay un interesante análisis de la ocupación de los Andes a través de su historia y cómo fue organizado el espacio en distintas épocas: desde los espacios de cazadores y recolectores hace diez mil años; su progresiva conversión en agricultores y pastores en los siguientes cinco mil años —todavía sin afectar demasiado el paisaje—; luego, entre el primer y segundo milenio antes de nuestra era los agricultores, que mediante el uso de terrazas, técnicas de irrigación y de edificación comenzaron a cambiar el medio geográfico en el que vivían. En esta etapa se da el proceso de domesticación de la papa, el frejol y el maíz, y en las punas los rebaños de llamas se incrementaban, comenzando modelos de organización espacial del agricultor andino. Murra (1975) propone la existencia de un patrón de poblamiento caracterizado por la complementariedad de pisos ecológicos ubicados en distintas altitudes —localizados en la costa y en la sierra— para asegurar la subsistencia y autonomía alimentaria basada en la redistribución de los frutos de la producción y la reciprocidad, dados los riesgos climáticos existentes en los Andes. La producción y el uso del espacio en el mundo prehispánico transformó el paisaje y generó un modo de producción y de vida en espacios geográficos limitados y en economías cerradas.

			El advenimiento del Tawantinsuyu incaico conquistó y unificó las distintas etnias preexistentes y generó una organización compleja del espacio, integrando un vasto territorio tanto desde el punto de vista económico —sobre la base de los principios preexistentes de la reciprocidad, complementariedad y redistribución— como también desde el punto de vista de las comunicaciones, a través de los caminos incas. Creó un sistema de administración de territorios, gentes y producciones sobre la base de una burocracia y un sistema contable, e impuso el quechua como lingua franca. El Estado Inca se desarrolló al parecer en un corto lapso de tiempo —doscientos a trescientos años—, generando cambios importantes en lo social y político, lo que se tradujo en el uso del espacio. Así, por ejemplo, se generalizó el uso de los andenes en casi toda la sierra, con el objetivo de reducir la incertidumbre de la producción agrícola propia a la sierra, evitar los peligros de la erosión de los terrenos en pendiente y, al mismo tiempo, transformar la geografía andina.

			3. Los espacios abstractos

			Como hemos señalado, el espacio es un ámbito que puede ser físico (producido y consumido), pero también puede ser abstracto. Este tipo de espacio tiene dos formas: los espacios teóricos, que se imaginan sus componentes y sus atributos de manera formalizada; y los espacios sociales, definidos por el tipo de relaciones sociales, económicas o políticas que se establecen entre las personas en un determinado ámbito geográfico que les sirve de soporte material. Los espacios abstractos teóricos son básicamente matemáticos y de la teoría económica. Los espacios abstractos sociales son el mercado, el Estado, las regiones.

			3.1. El espacio matemático

			«Un espacio matemático es un sistema de propiedades que gobiernan la interacción de los objetos contenidos en el espacio»6. Es un espacio teórico que permite acercarse a una serie de problemas de manera formal y con ciertos criterios, una de ellos es la isotropía, que hace que «una propiedad P sea la misma en cualquier dirección en torno a un punto del espacio E, o bien, una misma magnitud G es constante en todas las direcciones alrededor del punto del espacio E» (Ortiz, 1980, p. 161). Existe una variedad de espacios matemáticos que se utilizan para el análisis económico-espacial: 1. El espacio euclidiano, de n dimensiones, en general usamos 2 o 3 dimensiones. 2. El espacio vectorial, para los problemas en que sea necesario el álgebra lineal. 3. El espacio topológico, que «es una estructura matemática que permite la definición formal de conceptos como convergencia, conectividad, continuidad, vecindad, usando subconjuntos de un conjunto dado»7 (v.g. el mapa del sistema de transporte subterráneo (metro) es una información topológica). 4. El espacio numérico, que permite estudiar las distancias definidas dentro de un espacio. Todos estos espacios matemáticos son utilizados en el análisis económico del espacio.

			3.2. El espacio económico

			Un espacio económico es el que contiene relaciones de producción, circulación y distribución. El espacio económico por excelencia es el mercado, que permite la circulación y la asignación de bienes, servicios y factores, dándoles un precio. Su espacialidad es variable: un mercado de bienes puede ser local (v.g. el mercado de papas de Urubamba), regional (v.g. mercado de trabajo agrícola en Arequipa), nacional (mercado de productos industriales) o internacional (mercado de automóviles, financiero o mercado de capitales), las fronteras de estos mercados son variables y se dan en función de sus costos en el espacio, que dependen de la productividad, las distancias y los costos de transporte, por ello sus espacios geográficos pueden ser variables. Su carácter abstracto proviene de su propia naturaleza, su heterogeneidad y su discontinuidad territorial. Sabemos que existen mercados porque transan cantidades y fijan precios sin que los podamos ver directamente, salvo en los mercados de abastos o en los supermercados. Incluso hay mercados más difíciles de caracterizar, como el de servicios personales, cuya espacialidad es variable y movible, además de caracterizarse porque su producción y consumo se hacen en el mismo momento.

			El espacio económico puede tener distintas dimensiones territoriales, cuyas fronteras se definen endógena o exógenamente. El espacio mercantil de un producto, digamos la papa, se define en función de cuatro factores: la productividad y el costo, la distancia de los demandantes y los costos de transporte. En consecuencia, el ámbito territorial en el que se vende puede variar en función de cualquiera de estos factores. Normalmente, el territorio mercantil de la papa es menor al de los bienes industriales, sobre todo debido al bajo costo por unidad de peso y al peso mismo, que hace que su transporte sea caro a largas distancias8. Por estas razones, el tamaño del territorio mercantil o del mercado en el espacio se define de manera endógena, en función de los factores y variables que intervienen en la formación del precio y de su demanda. Lo mismo sucede con los bienes industriales, que dado que tienen mayores productividades, menores costos unitarios, mayor valor agregado por unidad de peso y susceptibles de almacenamiento, sus territorios mercantiles son muy variables y, en general, mucho más amplios que los productos agrícolas. En el caso de ropa, zapatos, fideos, pasando por productos farmacéuticos y llegando a teléfonos celulares, los territorios mercantiles pueden ser el de una ciudad, una provincia, una región, un país, un continente o el mundo, y sus áreas de mercado se extienden en función de los tres factores: productividad y costo, distancias hasta el demandante y costos de transporte. En consecuencia, los territorios mercantiles se definen sobre la base de criterios microeconómicos para cada bien o servicio.

			Los espacios económicos exógenamente definidos, son en general macroeconómicos y provienen de decisiones geopolíticas. Claramente un país es un espacio macroeconómico cuyas fronteras están definidas históricamente y corresponden a un Estado-nación reconocido internacionalmente. Desde el punto de vista económico, el espacio económico de un país es un espacio monetario y fiscal. Por un lado, todas las transacciones mercantiles y financieras se efectúan en la moneda nacional, y en cada país existe un conjunto de regulaciones de los mercados. En consecuencia, el Estado define las reglas de existencia del mercado en general con sus distintos regímenes de competencia y de los distintos mercados específicos: de bienes, servicios, capital, laboral, monetario, financiero. Por otro lado, es un espacio fiscal en el cual el Estado, para funcionar, cobra impuestos directos e indirectos en todo el territorio nacional. Estos afectan la formación de precios y, en consecuencia, la oferta y la demanda. Todas las transacciones específicas —regidas por decisiones microeconómicas— se efectúan dentro del marco definido por el Estado-nación; así, los territorios mercantiles son afectados por la acción del Estado.

			Según el tipo de Estado —unitario, descentralizado, federal— se establecen también de manera exógena ámbitos económicos subnacionales, dentro de los cuales las reglas y regulaciones económicas, financieras y fiscales pueden ser variables y afectan los territorios mercantiles, no solo en su extensión sino también en su funcionamiento.

			De esta manera, el espacio económico es una mezcla de territorios mercantiles endógenamente definidos y de territorios geopolíticos definidos exógenamente por decisiones políticas.

			3.3. El espacio jurídico

			El espacio jurídico define lo que es privado y lo que es público mediante normas jurídicas que permiten legitimar la posesión y la propiedad del suelo y que fijan los niveles de accesibilidad, el uso del espacio según su carácter privado o público, el uso económico, las normas de adquisición, los mecanismos de regulación y supervisión de su uso. El espacio jurídico permite el funcionamiento de los mercados inmobiliarios, de tierras y de los recursos naturales existentes en una región o un país, y el ordenamiento territorial. El espacio jurídicamente definido es la base del funcionamiento de la sociedad moderna en ciudades, campos agrícolas o mineros, y las zonificaciones hacen parte de un ordenamiento jurídico que organiza a los países.

			3.4. El espacio político

			El espacio político se define como el ámbito o territorio donde se ejerce la política que permite la organización del Estado para gobernar un país, una región o una localidad en base a una constitución, creando un espacio político-jurídico. Es pues, también, un espacio abstracto. El espacio político se crea sobre la base de un espacio jurídico que funda un Estado, cualquiera que sea su época, lugar o forma. En los tiempos actuales el espacio político es definido por la constitución que origina un Estado-nación, válida en un territorio nacional reconocido por otros países, con una estructura gubernamental de Estado unitario, descentralizado o federal, con regiones, departamentos, provincias o Estados que tienen una organización política congruente con el tipo de Estado, pero que organiza el territorio en parcelas geopolíticas que permiten gobernar cada territorio regional, provincial o estatal, además del gobierno nacional o federal.

			El espacio político es el ámbito —asentado geográficamente— en el que se organizan los sistemas políticos que permiten la gobernanza y gobierno de un país con su respectiva estructura estatal. Hace que los habitantes se organicen, participen y sean representados en los órganos de gobierno, y es la voluntad colectiva la que genera espacios políticos de distintos tipos: partidos, movimientos, sistemas electorales, mecanismos de fiscalización de los gobiernos, balance de poderes. Todos con delimitaciones geográficas definidas, es decir, tienen límites de vigencia que permiten que los ciudadanos sepan cuáles son sus derechos, sus deberes y hasta donde van, de manera territorial.

			Como se observa, el espacio tiene múltiples definiciones y variadas aproximaciones teóricas que deben tomarse en cuenta para una compresión cabal de los fenómenos económicos y políticos en cada país, región o localidad. Además, como decíamos en un inicio, la dinámica en el espacio no solo toma en cuenta las distancias y la geografía, sino que estas dinámicas toman tiempo y se inscriben en él y hacen historia. El enfoque de este libro tratará en lo posible de ver los fenómenos económicos y sociales desde ambas dimensiones. En términos de desarrollo, el espacio cuenta y puede favorecer o ser limitante para el progreso, todo depende cómo se lo produce, se usa y con qué reglas.

			4. El espacio y el medio ambiente

			La inclusión de la naturaleza cómo el gran escenario en el cual se generan espacios económicos, sociales y políticos, es decir espacios humanos, es fundamental tanto desde el punto de vista teórico como práctico. El medio ambiente es el gran espacio o espacio total en el que vivimos, y es en buena medida un bien público. Partiremos de la definición que hizo la Primera Conferencia de las Naciones Unidas sobre el medio ambiente en 1972: «Medio ambiente es el conjunto de componentes físicos, químicos, biológicos y sociales capaces de causar efectos directos o indirectos, en un plazo corto o largo, sobre los seres vivos y las actividades humanas», en el mundo, en una región, país o un valle. Es decir, cuando analizamos la producción, la localización o las aglomeraciones, estas se insertan en un medio ambiente, en un entorno natural que, por un lado, las condiciona, pero, por otro, puede ser afectado por la acción humana. Se da un encuentro entre procesos naturales con sus propias normas y su autorregulación natural, con procesos sociales y económicos con normas provenientes de la racionalidad del modo de producción vigente y con regulación variada que depende de intereses privados y colectivos. Como se observa son dos sistemas que en ocasiones se complementan, pero en otras no. Se complementan en la producción agrícola o pecuaria, que aprovecha de la naturaleza y la reproduce. Sin embargo, en la producción industrial no ha sucedido así: más bien el uso de insumos fósiles para generar energía para las fábricas y ciudades ha sido unos de los principales contribuyentes a la contaminación urbana y, a escala planetaria, al calentamiento global. El medio ambiente resulta siendo un factor que entra en conflicto con la producción y el consumo del espacio. Se trata, pues, de un condicionante exógeno para la producción y consumo del espacio.

			Desde el punto de vista teórico, es necesario incorporar el efecto de la dialéctica naturaleza/sociedad en el análisis espacial de corto plazo y, sobre todo, en el análisis de largo plazo, en los modelos de crecimiento regionales y en los análisis de desarrollo socioeconómico y humano. Siendo parte del medio ambiente los recursos naturales —tierras, minas, mares, ríos, yacimientos de gas y petróleo, lluvias, aire— estos pueden agotarse, contaminarse, reducirse o desaparecer; es así que el análisis espacial tiene que incorporar de manera formal estos factores en sus modelos teóricos y en sus propuestas normativas.

			Desde el punto de vista de la ecología, «Los paisajes terrestres pueden ser pensados como sistemas auto-organizados topográficamente, determinados por factores físico-químicos interactuando con sus componentes biológicos que los ocupan. Los patrones resultantes de las comunidades biológicas son fuertemente influenciados por el uso humano y actividades organizadas» (Walker, 2009, p. 423). Desde esta perspectiva, el espacio tiene una base natural con dinámicas propias que generan desarrollos autónomos, basados en la interacción de los elementos físicos y químicos de sus componentes biológicos (plantas y animales) y ciertamente es afectado por la acción humana. Las razones de la afectación del medio ambiente natural están dadas por la fragmentación del paisaje, ya sea para actividades agrícolas o no agrícolas. Cada fragmento funciona como engranaje, de distintos tamaños, unos conectados con los otros; de ahí que el medio ambiente sea un sistema integrado de procesos geoquímicos y biofísicos que están en la base de la producción agrícola, ganadera, pesquera y forestal, las cuales son la base de la existencia de las ciudades, poblados y personas. Se trata pues de un sistema integrado muy complejo.

			Según Walker (2009), la topografía y el clima son las bases principales de la interacción biológica y de los componentes químicos y físicos en los paisajes terrestres. Estas bases condicionan los poblamientos, la producción y los transportes, y deben incluirse en el análisis económico y de economía política.

			Como se observa, en la economía espacial o regional el entorno natural o medio ambiente es tomado como el «escenario preexistente» sobre el cual se produce, se consume, se reproduce y se acumula, y sin mayor trámite pasamos a analizar la localización, el transporte, las aglomeraciones, las ciudades. Entiendo que esto termina siendo un análisis limitado, más fácil y más de corto plazo. Por ello, es importante introducir el medio ambiente tanto como un stock inicial, que puede ser afectado por el poblamiento —siempre creciente— y por las necesidades de incorporarlo en la economía y en la sociedad y generar flujos que pueden afectar positiva o negativamente este stock.

			No es tarea fácil incorporar este aspecto del espacio en los análisis económicos regionales y espaciales, pues el medio ambiente es estudiado por la ecología con su basamento científico de la ciencias naturales y físico-químicas, mientras que la economía en el espacio se analiza desde la teoría económica —en general neoclásica— y desde la economía política9. Probablemente, el campo de confluencia de ambas aproximaciones es la ética, es decir los códigos según los cuales se organizan las sociedades y aquellos según los cuales nos aproximamos a la naturaleza.

			El encuentro entre ecología y economía como disciplinas académicas no es fácil, en la medida en que los temas que serían comunes a ambas disciplinas, como bienes colectivos o bienes públicos, externalidades el bienestar colectivo o social, tienen entradas y objetivos distintos. Por ejemplo, la capa de ozono es un bien público, que sin embargo está siendo perforada por las acciones individuales provenientes de decisiones individuales en el mercado, cuya racionalidad es la obtención de ganancias. Sin embargo, este bien público es de carácter global, pero las decisiones se toman en países con legislaciones ambientales diferentes y es muy difícil saber cuáles son los costos monetarios del calentamiento global para poderlos cobrar a quienes contaminan. De otro lado, el calentamiento global es un proceso de varias décadas, mientras que las ganancias se obtienen en el corto plazo.

			Hay temas mucho más localizados y los actores o agentes económicos son más visibles, pero aun así hay problemas de conciliación entre la visión ecologista y la economista, como por ejemplo, la contaminación de un río por una minera que afecta a los habitantes o empresas que están más abajo es una externalidad negativa que debería ser corregida o compensada. Esto obliga a una intervención del Estado, pues en este caso la externalidad es una falla del mercado. Nuevamente, la visión de la ecología es que la contaminación afecta el ciclo de vida en la cuenca, parte de la cual no se puede evaluar económicamente.

			Otro tema controversial es que las externalidades son excepcionales para la economía neoclásica, mientras que en la realidad son más bien la regla y para la ecología, que asume la interdependencia de los procesos biológicos de las especies animales y vegetales, las externalidades tienen un efecto masivo.

			Uno de los problemas más sentidos en el mundo actual es la contaminación urbana, tanto del aire como de las aguas servidas, que si bien afecta a áreas restringidas a las ciudades, dichas ciudades no podrían existir si no tuvieran acceso al agua, cuya calidad y uso entra a menudo en conflicto con los productores agropecuarios del entorno rural. Aquí se requiere más bien una economía política ecológica.

			Por todas estas consideraciones, trataremos de incluir, en la medida de lo posible, el medio ambiente en el análisis espacial que proponemos en este libro.

			5. El espacio y el tiempo: la geografía, la historia y la economía

			Para entender los fenómenos económicos de manera integral se requiere de tres elementos: el espacio, el tiempo y los actores. El espacio alude a la geografía, pues todo fenómeno económico se da en determinado lugar en la Tierra: si no hay espacio no hay economía. El tiempo se mide por el movimiento en el espacio, la Tierra da una vuelta sobre su eje en 24 horas, y si no se moviera no habría tiempo10. De la misma manera, en la Tierra la dinámica social en el espacio genera el tiempo histórico, que permite entender la evolución de las sociedades y los países en el tiempo; si no hubiese habido estas evoluciones no existiría el espacio económico. Los actores en el espacio son los seres vivos —plantas, animales y seres humanos—, cuya dinámica es la que reproduce o transforma el espacio, pero solo el ser humano es el que transforma el espacio en el que habita; al hacerlo puede cambiar el curso de la naturaleza y, en cierto momento, poner en peligro los procesos naturales cuyas leyes de reproducción, aun siendo independientes, pueden dejar de regir y, como consecuencia, dejar de funcionar y eventualmente transformarse drásticamente y cambiar las condiciones de la vida como la conocemos, como es el caso del calentamiento global.

			El espacio geográfico antecede al tiempo histórico, pero se ha ido transformando en función de las actividades humanas, inicialmente en lugares muy puntuales, aunque luego, con la migración y el crecimiento de la población, los lugares geográficos ocupados por los hombres fueron ampliándose, generando pequeños poblados donde los hombres aprendieron a vivir en comunidad y de manera agrupada, sobre la base de la agricultura. Así nacieron las ciudades y con ellas el Estado; así la organización social se hizo cada vez más compleja y comenzó a basarse en ciertas reglas para convivir, es decir, aparecieron las instituciones. Posteriormente aparecieron los imperios: egipcio, persa, macedonio, romano, chino, como los más representativos, y fueron ellos los que abarcaron mayores espacios geográficos y generaron el mercado como institución de asignación de la producción11; luego, en el período denominado feudal, los territorios se fragmentaron; hasta el descubrimiento de América y la aparición del Imperio español en el siglo XVI, y posteriormente el Imperio británico. Esto fueron ampliando sus espacios territoriales y económicos en función de sus acciones colonizadoras, hasta la llegada de la Revolución Industrial en el siglo XVIII, cuya capacidad de ampliar el territorio ha sido muy grande, sobre todo su capacidad de transformar el paisaje geográfico y también de afectar la naturaleza12. Esto ha sucedido hasta tal punto que se ha logrado la globalización de la economía, es decir, hacer de todo el mundo un espacio económico de producción e intercambio, pese a la existencia de más de 190 países independientes y autónomos.

			El tiempo histórico ha dado lugar a la periodización de las distintas etapas por las que han atravesado las sociedades, cuyas dinámicas han cambiado progresivamente el espacio, el paisaje y el poblamiento humano. Es normalmente aceptada la periodización siguiente:

			
					La prehistoria, como el periodo en el cual vivieron los primeros homínidos y los hombres primitivos hasta la aparición de la escritura que pudiera dar testimonio de los acontecimientos ocurridos en los distintos lugares.

					La Edad Antigua, que va desde 3500 a.C. hasta 476 d.C., con la caída del Imperio romano, en la que se sucedieron las civilizaciones mesopotámicas, egipcia, griega, persa y romana que, durante cuatro mil años, fundaron las bases de la organización, la cultura, la tecnología, la política, las instituciones y el arte, sobre cuya herencia se desarrollaron las sociedades posteriores. Aun hasta ahora se conservan los testimonios materiales del uso y producción del espacio por estas civilizaciones: templos, pirámides, coliseos, teatros, acueductos, ciudades, palacios.En América la Edad Antigua comenzó mucho después y no tuvo la misma duración que en Europa, Asia y África; además, su evolución fue cortada por la colonización europea, y los espacios precolombinos fueron en gran parte destruidos o modificados según los usos arquitectónicos y urbanísticos de los conquistadores ibéricos.



					La Edad Media, que duró mil años, desde mediados del primer milenio hasta la caída del Imperio bizantino a manos de los otomanos (1453) y del descubrimiento de América (1492), en el segundo milenio. Se desarrolló en Europa y en el Asia, y el espacio fue dividido en feudos regidos por señores feudales que respondían a un rey, con participación de la iglesia cristiana en Europa y la aparición del Islam en Arabia. En los feudos se establecieron los burgos, que eran centros urbanos con actividades no agropecuarias y de servicios, cuyos habitantes serian denominados burgueses. Al final del feudalismo aparecería el trabajo remunerado y los gérmenes del capitalismo, sobre todo en el comercio. El espacio geográfico tuvo cambios pequeños y se caracterizó por su fragmentación.

					La Edad Moderna, que duraría hasta la Revolución francesa en 1789 y el inicio de la Revolución Industrial de fines del siglo XVIII. Se caracterizó por reinos absolutistas regidos por reyes y emperadores tanto en Europa como en Asia, que colonizaron nuevos territorios en América y Asia. Fue el Imperio español el que abarcó grandes territorios más allá de España. La conquista y colonización de América permitieron crear la primera globalización económica, pues el oro y la plata pillados de las colonias permitieron alimentar el comercio entre Europa, América y Asia.El espacio económico se ensanchó y permitió la articulación de productores muy distantes. Por otro lado, Dios dejó de ser el centro del interés intelectual para ser reemplazado por el hombre, apareciendo el humanismo como pensamiento e ideología. En esta etapa hubo un florecimiento cultural conocido como el «siglo de las luces» o la ilustración, en los siglos XVII y XVIII. En esta etapa hubo un gran desarrollo del pensamiento, la filosofía, la sociedad y, sobre todo, la ciencia y el pensamiento científico, lo que hizo que florezca el racionalismo, que resalta el papel de la razón sobre el de la experiencia. Todos estos cambios serían la base para las futuras transformaciones de las sociedades y de la economía. Esto se originó en Inglaterra, seguida por Francia, Alemania y Holanda, y a la postre cambió la noción del mundo y del universo, reemplazando al pensamiento religioso como explicador de los fenómenos naturales y sociales. En consecuencia, no solo hubo cambios en los espacios económicos, también cambió la cultura y la visión de las cosas, a tal punto que generó la condiciones culturales e ideológicas para la Revolución Francesa, que sería el comienzo del fin del Antiguo Régimen y promovería la progresiva sublevación de las colonias en pos de su liberación y los movimientos anticoloniales en América.



					La Edad Contemporánea, iniciada a fines del siglo XVIII y que dura hasta hoy. Su principal característica es el desarrollo económico sobre la base de la industrialización, la aparición del trabajo libre asalariado, el desarrollo de las ciudades, el progresivo cambio tecnológico y el incremento de la productividad en casi todos los sectores productivos. Aparecen las clases sociales, definidas por su rol en la producción: la burguesía, dueña de los medios de producción; los trabajadores asalariados; la clase media y los terratenientes. Los cambios productivos y tecnológicos fueron generando cambios en las normas sociales, se da una evolución en los derechos y deberes de los ciudadanos, en Occidente adviene la democracia como sistema para organizar las sociedades, es decir, los grandes cambios materiales se traducen en cambios sociales. En el siglo XX existen dos grandes sistemas socioeconómicos que antagonizan: el capitalismo y el comunismo, aunque hacia el fin del siglo se reducen los países comunistas a la China, Laos, Cuba y Corea del Norte.

			

			En Occidente, el desarrollo de la ciencia, los aumentos de las productividades y la creación del Estado de bienestar tuvieron un impacto en el crecimiento demográfico, pues la medicina, los sistemas de salud, la reducción de la pobreza y la mejor alimentación han impactado no solo en un gran aumento de la población a nivel mundial sino también en un aumento de su esperanza de vida; esto es, hay más población que vive más tiempo. En consecuencia, se ha ido dando una creciente presión demográfica sobre los recursos naturales y el espacio cuyos efectos son el calentamiento global, las pandemias y las grandes migraciones.

			El espacio geográfico ha cambiado como fruto de las grandes transformaciones productivas y tecnológicas en el tiempo, las que han hecho de la modificación del espacio económico un proceso permanente. Hoy el mundo es un solo espacio económico, en el cual los sectores financiero y comercial están globalizados, uno puede comprar un producto chino a través de internet, pagando con una tarjeta de crédito peruana o boliviana y recibir el producto en su casa vía correo rápido a los pocos días de haberlo pedido. Es esta dinámica la que genera los tiempos económicos, como los ciclos de corto y largo plazo, los ciclos seculares como los Kondratieff, los que ayudan a explicar y analizar la historia económica de las sociedades desde sus inicios. Esta dinámica económica crea el tiempo económico y transforma el espacio, que se convierten, pues, en una unidad inseparable.

			Como decía Kant (2002): «El espacio no es más que la forma de todos los fenómenos externos, es decir la condición subjetiva de la sensibilidad, y el tiempo una forma a priori de dicha sensibilidad».

			

			
				
					1	Es aceptado que el universo fue creado hace 13 700 millones años, lo que permite saber la distancia que hay hasta sus bordes.

				

				
					2	Se asume que la Tierra se formó hace unos 4500 millones de años.

				

				
					3	El libro de Alain Lipietz (1979) es, en mi criterio, el mejor tratado marxista sobre el espacio y el capitalismo. Es un buen ejemplo de teoría de economía política del capitalismo que incluye el espacio.

				

				
					4	El clásico libro de Lefebvre (1974), con ese título, constituye un pionero análisis sociológico y urbanista de las ciudades capitalistas. Sus principales aportes pueden constituir un complemento a nuestro punto de vista, que difiere de sus tesis en nuestra propuesta teórica, basada en la economía política y en el análisis institucional económico.

				

				
					5	Ocasionalmente un referéndum llevado a cabo para tomar una decisión pública importante se presenta como una consulta a los potenciales consumidores.

				

				
					6	Enciclopedia de todas las palabras de las Matemáticas (http://www.allmathwords.org/es/s/space.html).

				

				
					7	https://es.wikipedia.org/wiki/Espacio_topológico

				

				
					8	Denominaremos así al tamaño del mercado en términos geográficos, partiendo del lugar donde está localizada la producción.

				

				
					9	«Ecología» viene del griego oikos (casa, vivienda, hogar) y logos (tratado, estudio). «Economía» del griego oikos (casa) y nomos (administración, gestión).

				

				
					10	Según la astrofísica, cuando se mueve una partícula en el espacio se genera el tiempo, si no hay movimiento no hay tiempo.

				

				
					11	La ruta de la seda entre Europa y la China ha sido la historia de la articulación de los pueblos y ciudades en base al intercambio de productos (Frankopan, 2016).

				

				
					12	El calentamiento global es ciertamente la mayor afectación de la naturaleza debido a la industrialización planetaria y al uso de materias contaminantes para la producción de la energía necesaria para las industrias y las ciudades, cuyo efecto colateral ha sido el incremento del CO2 en la atmósfera y la amenaza de grandes cambios en los mares, las cordilleras y las especies animales y vegetales.

				

			

		

	
		
			Capítulo 2. 
Microeconomía espacial

			Toda decisión económica está ubicada en el espacio.

			
Introducción

			Es importante empezar por el análisis microeconómico espacial, pues tanto las personas, las empresas, las instituciones y el propio Estado toman decisiones particulares en función de sus intereses, sus preferencias y sus objetivos, generando en su conjunto procesos económicos como la localización, la producción, el consumo y la inversión. Los comportamientos económicos están, casi siempre, condicionados o motivados por el espacio o, por lo menos, se dan en lugares precisos. Por ello, para entender la economía en el espacio es necesaria una aproximación microeconómica.

			En este capítulo trataremos sobre las teorías de la localización: industrial, habitacional y comercial, la estructura y extensión de los mercados en el espacio, luego la teoría espacial de los precios, el caso del monopolio en el espacio, la competencia monopolística, los transportes y el caso especial de las economías semi mercantiles en los Andes, caracterizadas por estar ubicadas en distintas altitudes.

			1. Teorías de la localización

			La localización en el espacio de las personas, las empresas, las instituciones y el Estado es un problema que ha sido abordado por geógrafos y economistas desde comienzos del siglo XX, para tratar de explicar cómo y por qué se distribuyen las actividades económicas en el espacio geográfico. Ello ha dado lugar a la teoría de la localización. Se trata de responder por qué las actividades económicas, de producción y de consumo, se ubican en determinados lugares.

			Existen dos tipos de localización, aquellas que son definidas por la existencia de un recurso natural ubicado geográficamente, como la agricultura, la minería, la pesca y hasta cierto punto las actividades forestales; y aquellas que dependen de otras variables, como la demanda, el abastecimiento de insumos, externalidades o infraestructura pública. Las primeras son, habitualmente, actividades rurales y las segundas urbanas. Para las primeras no es necesario tener una teoría de la localización general, pues el principal factor —o más bien el único— es la disponibilidad y el acceso a tierras agrícolas, minas, petróleo, gas, aguas ricas en peces u otros frutos del mar, ríos o lagos. Lo que sí es posible es tener una teoría específica cuando se trata de utilizar la tierra para producir diversos productos para determinados mercados. Quizá las características de los recursos no agropecuarios pueden promover distintas posibilidades de localización en la minería o en la pesca.

			Aún no existe una teoría de la localización integrada, precisamente porque el espacio es raramente homogéneo, porque las razones de localización de las personas para habitación son bastante distintas a las de la localización industrial o comercial, y porque, además, el Estado suele definir localizaciones de manera autónoma, sobre todo en las ciudades. En general, en la teoría de la localización nos enfrentamos a equilibrios parciales, y para tener una teoría general de la localización será necesario explicar la interdependencia entre productores y consumidores, y la interdependencia y las estructuras de intercambio que derivan (Richardson, 1986, p. 113). Además, si tomamos en cuenta las miles de decisiones que toman productores y consumidores sobre sus localizaciones y sus intercambios con distintos plazos, se requiere de una aproximación espacio temporal para entender el problema de la localización en su complejidad. Por ello, presentaremos las distintas teorías de la localización, en el orden histórico en el que fueron apareciendo y cómo, poco a poco, se ha llegado a establecer un cuerpo teórico que ayuda a entender el funcionamiento de la economía sobre la base de las localizaciones en el espacio, con sus respectivas racionalidades.

			2.1. Teoría de la localización agropecuaria: el modelo de Johann Heinrich Von Thünen (1783-1850)

			Las tierras agrícolas pueden tener distintas características edafológicas, de acceso a riego, altitud o topográficas. Esto hace que la producción se haga tomando en cuenta estos factores, lo que lleva a una localización específica de los productos en el espacio rural.

			El primero en haber propuesto una teoría sobre este tema fue J. H. Von Thünen en 1826 y es, propiamente, el fundador de la teoría de la localización y de la economía en el espacio. Él se preguntó por qué las tierras agrícolas tienen distintos usos, y propuso que se debía a la relación entre el tipo de producto y las distancias al mercado (una ciudad); en consecuencia, se debía a los costos de transporte. A raíz de estas distancias, la renta del suelo era cambiante en función de la variable distancia/costo de transporte13.

			Los supuestos del modelo de Von Thünen son:

			
					Tierras planas isotrópicas, homogéneas edafológicamente y con una distribución homogénea en el espacio.

					Los habitantes tienen gustos y hábitos de consumo similares y tratan de maximizar sus utilidades.

					Hay un sistema de transportes fluido y los costos están en función de las distancias.

					La demanda se ubica en la ciudad más próxima.

					Los terratenientes son propietarios de la tierra y pueden alquilarla a cambio de una renta del suelo.

			

			La asignación de tierras a distintos tipos de producción se observa en la figura 2.1. En el centro se encuentra la ciudad y en el resto de círculos los distintos productos agropecuarios según sus características biológicas y las condiciones de su cultivo.
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			Para Von Thünen la localización de actividades agropecuarias se realizaba en función de las distancias al centro o mercado, es decir en función de los costos de transporte, pero también en función de la cuán perecibles son los productos agrícolas. De ahí que las hortalizas se cultivaran muy cerca de la ciudad, mientras que la ganadería estará más alejada. Adicionalmente, los consumidores urbanos pagaban los mismos precios, los cuales estaban afectados por el costo de transporte y por la renta de la tierra: cuanto más cerca de la ciudad menores costos de transporte y renta de la tierra alta, y cuanto más lejos al revés, baja renta de la tierra y sube el costo de transporte.

			El objetivo central de la teoría de Von Thünen era determinar la asignación de tierras entre los agricultores en torno a una ciudad, centro o mercado. Su concepto de renta de la tierra como el residuo que queda del precio de mercado restando el costo de producción, el costo de transporte y una ganancia es el eje de su teoría. Es en función de esta renta que el agricultor decidirá donde comenzar a cultivar o criar ganado.

			Asumamos que q es la cantidad del producto agrícola, c el costo de producción, p el precio en el mercado, t el costo de transporte y d la distancia al mercado o a la ciudad, entonces la renta r será:

			r = (p - c - td) x

			Cuyo gráfico sería el siguiente:
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			En el centro la renta será máxima (p - c)x y no hay costos de transporte, mientras que en límite la renta será 0 (p - c)/t (y el costo de transporte es el máximo y la función renta distancia tendrá una pendiente (-td).

			Luego podemos calcular la variación de la renta en función de la distancia, a través de su primera derivada:
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			Cuanto más cerca de la ciudad se encuentren los productos, los costos de transporte serán menores pero la renta será alta; por ello se tratará de cultivar intensivamente u optar por productos perecibles. En cambio, en los límites del campo la renta será muy baja y se preferirá cultivos extensivos o ganadería.

			El gran mérito de von Thünen fue introducir el espacio, el territorio, en el análisis económico, y comenzar a revelar el efecto de las distancias, los costos de transporte en la renta de la tierra y en los precios agrícolas y, de manera indirecta, lo que él denomina el lugar del mercado (market place) es el centro de gravitación de la economía en el espacio.

			Para el caso de países montañosos como el Perú, donde el espacio tiene tres dimensiones, incluyendo la altitud de las localidades y tierras laborables, este modelo podría tener una aplicación que combine los usos agrícolas y pecuarios con las altitudes en relación a la ciudad que es abastecida con los productos de su entorno.
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			En la figura 2.2 presentamos una adaptación del modelo de Von Thünen a un país andino, cuyo centro urbano es el demandante de los productos agropecuarios. En el valle costeño cercano a la ciudad, con bajas altitudes, se producirían los productos en función de la renta de la tierra, la distancia y los costos de transporte, sin mayor modificación del modelo inicial. Sin embargo, a partir del incremento de las altitudes las rentas de la tierra tenderán a ser menores, salvo para aquellos productos que tienen un hábitat propio, y los costos de transporte serán mayores que en terrenos planos. A mayor altitud la renta de la tierra es menor y las distancias y los costos de transporte serán mayores. Los diferentes pisos ecológicos o regiones naturales se integran a ciudades a partir de los productos que logren obtener mayores productividades cuyos niveles permitan compensar los costos de transporte14.

			Sin embargo, en el caso de Perú, Ecuador o Bolivia, en las partes más altas de los Andes están los mejores yacimientos mineros; en consecuencia, ya no se trata de la renta agrícola sino de la renta minera, que casi siempre es más alta que la agropecuaria en aquellas altitudes e, incluso, hay zonas mineras en las que no existe agricultura. Aquí el modelo de Von Tünen cambia de centro y este se convierte en internacional, dado que la mayor parte de minerales son exportados. Es bueno, sin embargo, recordar que el Estado se beneficia con los impuestos, canon y regalías pagados por los centros mineros, lo que hace que parte de la renta se utilice y acumule en las ciudades.

			Este modelo, por su simplicidad, ha estado sujeto a críticas. Por ejemplo, que su geografía es plana y no homogeniza los costos de transporte, tampoco toma en cuenta el tamaño del mercado urbano en términos de población y no toma en cuenta factores económicos como los gustos de los consumidores o la conducta de los agricultores.

			2.2. Teoría de la localización industrial de Alfred Weber (1868-1958)

			En la segunda mitad del siglo XIX, Europa se industrializó rápidamente y las manufacturas fueron el motor de un gran crecimiento urbano que planteó el problema de la localización de las fábricas. Se comenzó a pensar sobre cuál sería la mejor ubicación para cada una de ellas. Paralelamente, las actividades primarias (agricultura, minería, pesca, forestal) se vieron influenciadas crecientemente por la industrialización y la urbanización, tanto por el suministro de materias primas como por el abastecimiento de consumo de los habitantes de ciudades. Es decir, la industrialización estaba cambiando los patrones de asentamiento humano y de la localización económica.

			Alfred Weber, alemán, economista, geógrafo, sociólogo y teórico de la cultura, formuló la primera teoría de la localización industrial en 1909. La esencia de su teoría se centraba en la minimización de los costos de transporte en los procesos de producción industrial, en los que existen dos problemas: el transporte de las materias primas a la fábrica y el de los productos terminados de la fábrica al consumidor. Además, incluyó el peso de los bienes intermedios y de los bienes finales como variables adicionales a los costos de transporte. La racionalidad económica tras la decisión de localizar una determinada fábrica industrial en una región estaba regida por la idea de escoger un lugar óptimo.

			De acuerdo a su teoría, los bienes industriales cuyas materias primas tienen un gran peso y poco valor por kilogramo tenderán a ubicarse cerca de ellas, por ejemplo: las refinadoras de cobre se localizan cerca de las minas. En cambio, cuando los bienes terminados tienen un mayor peso relativo, la fábrica se ubicará cerca de los consumidores. El costo de transporte y el peso son las variables a tomar en cuenta para la localización industrial.

			De manera general, supongamos que T son los costos de transporte, que los podemos dividir en dos: los costos de suministro, que son los costos de enviar desde el lugar M, productor de la materia prima a la fábrica; y los costos de distribución D, que son aquellos que permiten transportar el producto terminado al consumidor. Entonces tenemos que:

			D: distancia entre las materias primas y el consumidor

			d: distancia entre el lugar de las materias primas y la fabrica

			D - d: distancia entre el consumidor y la fábrica.

			tm: costo de transporte de las materias primas

			tmd: costo de suministro

			tc: costo de transporte del producto terminado

			tc (D - d): costo de distribución

			En consecuencia, los costos totales de transporte T serán:

			T = tmd + tc (D - d)

			o sea:

			T = (tm - tc) d + tc D

			La localización óptima se fijará cuando el valor d hace que el T sea mínimo.

			Si tm > tc entonces, la empresa se localizará cerca a de las materias primas M, donde d=0.

			Si tc > tm entonces, se ubicará cerca de los consumidores en C, donde (d) sea máximo.

			Si tc = tm la localización es indiferente, puede ser en C, M o en un lugar intermedio.

			Es obvio que en la práctica hay gastos adicionales en el transporte, carga y descarga. En general, en grandes distancias o en grandes volúmenes los costos de transporte son más baratos, por lo que a menudo las redes de transporte definen la localización industrial.

			2.3. El triángulo locacional de Weber

			Por lo general las empresas buscan lugares donde los costos laborales y de transporte sean lo más bajos posibles. Weber toma también en cuenta los costos de transporte y los pesos de los productos. El modelo tiene los siguientes supuestos: 1. El espacio es homogéneo. 2. Hay competencia perfecta en el mercado. 3. La demanda por el producto final es inelástica. 4. La tecnología está dada. 5. Solo se considera un producto final. 6. Las materias primas y el mercado están en sitios fijos y conocidos. 7. La mano de obra es disponible de manera ilimitada. 8. Los costos de transporte están en función de los pesos y las distancias.

			En el modelo simple hay dos materias primas y un mercado: son tres lugares distintos que conforman un triángulo. Propone un índice material (M), que es la relación entre el peso de las materias primas localizadas sobre el peso del producto final M = MP / PF, y un índice locacional (L), que es la relación el peso del producto final más el peso de las materias primas sobre el peso del producto final L = MP + FP / FP.

			Así la localización dependerá de: L = 1 + M, donde: L ≥ 1

			Si L es alto la localización se hará cerca de las materias primas y si es bajo cerca de la demanda.

			Veamos a continuación el triángulo, teniendo en cuenta dos materias primas localizadas en M1 y M2 y el mercado en C.
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			Las distancias entre los tres lugares son: d1 la distancia entre el lugar de la primera materia prima y el mercado, d2 la distancia entre la segunda materia prima y el mercado, además de la distancia entre las materias primas d3. La cuestión es en qué lugar del triángulo se debe establecer la fábrica para minimizar los costos de transporte15. Los círculos son las isodapanas que definen la amplitud del mercado de cada producto (insumo o producto final) y cuanto más se alejan del lugar de producción los costos de transporte aumentarán.

			Veamos a continuación los índices propuestos.

			El índice material es: [image: ]

			El peso locacional es: [image: ]

			Sobre la base de estos cocientes se puede definir el lugar en el que los costos de transporte (CT) se hacen mínimos en función de las distancias y los pesos de los productos, ese lugar será Z, o sea el punto de equilibrio de las fuerzas locacionales (ver figura 2.3):
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			Dónde: a1, a2, a3 son los ángulos del triángulo locacional, que serán influenciados por los pesos y las distancias.

			Si los pesos son iguales, entonces el punto Z será el lugar indicado para el establecimiento de una fábrica. En la medida en que estos varíen el punto Z se desplazará a otro lugar en función de las fuerzas locacionales. En general, cuando las materias primas son pesadas la localización se ubicará cerca de estas, es el caso de las fábricas de ladrillo o cemento. Este tipo de localización está orientado hacia las materias primas. En cambio, si las materias primas pesan menos que los productos finales, que es el caso de maquinaria pesada, la localización estará orientada por la demanda.

			El modelo de Weber abrió una nueva perspectiva en la incorporación del espacio en el análisis económico. Pese a sus limitaciones, tanto por los supuestos como por su simplicidad, puso en la agenda la necesidad de tomar en cuenta el espacio y el tiempo en la era industrial. Las distancias generan costos no solo de transporte sino también de oportunidad; en este sentido abona a la racionalidad capitalista de reducción de costos y optimización de las localizaciones.

			Esta teoría tiene varias limitaciones a tomar en cuenta, sobre todo cuando se la quiere utilizar de manera práctica. La primera limitación es que está muy orientada hacia la oferta y asume como dada la demanda. Muchas industrias dependen de variadas materias primas, alguna de las cuales pueden venir de lugares distantes. El modelo es también estático y no abre la posibilidad de cambios tecnológicos e incluso de cambios en los medios de transporte. El modelo se queda corto en estas épocas de globalización y gran movilidad de bienes, personas y capitales.

			Si quisiéramos aplicar el modelo a un caso como el Perú, la localización privilegiada para la industria sería Lima, por dos razones: la mayor parte de materias primas son importadas y entran por el puerto del Callao, y la demanda está asegurada dado el tamaño de Lima Metropolitana.

			2.4. La localización industrial según Paul Krugman (1953)

			A principios de los años noventa del siglo pasado se publicó el libro Geografía y comercio (Krugman, 1991), que marcó un punto de inflexión en la economía espacial, sobre todo en relación al predominio de los modelos de equilibrio general de competencia perfecta en el espacio, tan elegantes como distantes del funcionamiento real de los mercados, las firmas y las tendencias en el tiempo.

			Dentro de los varios aspectos que toca el libro, la localización industrial juega un papel importante, no solo porque combina el entorno urbano-industrial como factor de localización, sino porque además plantea una visión dinámica de este tema.

			Según Krugman, fue Marshall (1920) el que planteó el análisis económico de la localización industrial y a partir de sus observaciones sobre este proceso es que propuso el concepto de externalidades. Por ello, inspirado en este clásico autor propone una teoría de la localización industrial, presentándola de una manera más moderna e incluyendo una serie de elementos que Marshall no tuvo en cuenta:

			
					Aglomeración industrial y mercado de trabajo. La primera razón por la cual a las fábricas les conviene estar agrupadas en un mismo lugar se relaciona con el funcionamiento del mercado de trabajo. Si hay dos empresas A y B y cada una requiere 100 trabajadores, si están en distintos lugares se genera un monopsonio, y cuando el nivel de producción disminuye el empleo disminuirá o los salarios bajarán, en ambos casos hay un efecto sobre la demanda de bienes salariales. En cambio, si están en la misma localidad, si la empresa A tiene una menor producción y despide trabajadores la empresa B podría absorberlos y el pleno empleo continuaría y la demanda no bajaría. Esto lleva al interés de ambas empresas por tener un «mercado común», que además reduciría la aversión al riesgo de los trabajadores de quedar desempleados.Adicionalmente, las empresas, en lugar de abrir dos sedes en sitios distintos pensarán en buscar economías de escala en un solo lugar, reducir sus costos unitarios y contrarrestar los costos de transporte. Con un mayor tamaño de la fábrica la empresa puede obtener rendimientos de escala crecientes, lo que le daría ventajas competitivas y sería una razón adicional para mantener un mercado común de trabajo y reducir la incertidumbre, pero, sobre todo, justifica la elección de un solo emplazamiento en el espacio. Sin embargo, ¿por qué una empresa perdería el poder de monopsonio, que le permitiría pagar menores salarios? Porque aumentaría la incertidumbre para los trabajadores, quienes preferirán, más bien, que haya varias empresas en un mismo lugar, para que compitan entre ellas, lo que repercutiría sobre sus salarios, pero sobre todo sobre la seguridad laboral. En consecuencia, también por razones laborales es conveniente el emplazamiento aglomerado.



					La posibilidad de una mayor provisión de factores intermedios: materias primas, insumos y otros factores de producción, debido a las economías en el transporte que genera la aglomeración. La concentración atrae la presencia de proveedores para las distintas fábricas, y la reducción de los costos de suministro. Es decir que la presencia de factores intermedios depende de la existencia de economías de escala y la subsecuente existencia de rendimientos crecientes. Es más, fábricas y empresas proveedoras de factores intermedios son atraídas por la concentración industrial, en la medida en que ellas también tienen incentivos para buscar economías de escala para evitar la competencia externa al centro conglomerado y buscar tener rendimientos de escala crecientes.

					La osmosis tecnológica o externalidades tecnológicas, debido a la gran circulación de la información técnica entre firmas. Aunque es necesario distinguir las tecnologías tradicionales más cercanas a procesos mecánicos o químicos de la alta tecnología actual, dominada por la informática y la electrónica. En cualquier caso, el acceso directo o indirecto a innovaciones técnicas a través de la información compartida o, sucede en muchos casos, a través de los trabajadores que pasan de una industria a otra llevándose su know how. Este es el caso del centro industrial Gamarra en Lima, cuyos trabajadores «aprenden haciendo», para luego pasar de una fábrica a otra llevándose el conocimiento adquirido, lo que constituye una autentica externalidad transmitida a través del mercado de trabajo.

			

			Es necesario, sin embargo, señalar que las externalidades en general son de difícil estimación, por lo que no se podría afirmar con seguridad que sean la principal causa de la concentración empresarial en el espacio. Sin embargo, es obvio que tienen una contribución importante.

			En breve, para Krugman la concentración de actividades en el espacio es un atractivo especial para la localización de nuevas fábricas, pues se da un proceso acumulativo de oportunidades de negocio. Las aglomeraciones, que generan externalidades de distinto tipo, permiten incrementar la productividad, facilitan las innovaciones tecnológicas, inducen a buscar economías de escala, generan rendimientos de escala crecientes y pueden promover la competencia monopolística.

			2.5. La localización urbana, el modelo de Alonso (1933-1999)

			El argentino americano William Alonso, doctorado en Ciencia Regional por la Universidad de Pensilvania, contribuyó a la teoría de la localización desarrollando el modelo de Von Thünen para el ámbito urbano, al cambiar los usos rurales por los usos urbanos del suelo. Su modelo tiene los mismos supuestos: espacio isotrópico, distribución homogénea de los factores productivos, la ciudad tiene un centro único (modelo monocéntrico), que es el lugar donde se concentran las actividades y donde la renta urbana es máxima. En la figura 2.4 presentamos el modelo gráfico.
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			El espacio urbano está organizado sobre la base de la relación renta (r) y la distancia con respecto al centro (d). Las actividades que se encuentran alrededor del centro (C) son las que tienen mayor renta y corresponden al segmento (rc), estas actividades, en general, son las que usan intensivamente el espacio y van hasta el punto (d1), la sede del gobierno, los bancos, por lo cual las rentas son altas y las distancias son cortas entre ellas. En consecuencia, los costos de transporte son también bajos. Luego vienen las actividades que requieren de más espacio, ubicadas en la zona (D), como la vivienda, el comercio o servicios, por lo cual la renta es más baja. Sin embargo, al alejarse del centro los costos de transporte son mayores, estableciendo una suerte de trade-off entre costos de transporte y alquiler del espacio; esta zona urbana llega hasta (d2), a partir de la cual están las actividades urbanas que requieren de mayores espacios para su producción, especialmente la industria o las viviendas residenciales, que se encuentran en la zona (E). Las rentas son bajas, pero la distancia al centro o a la zona intermedia son mayores. El punto (d3) es el límite de la ciudad.

			Es interesante la propuesta, pues la economía urbana se organiza en función de las rentas o alquileres y las distancias y los costos de transporte. Es evidente que son los mercados de tierras y edificios y el de transportes los que organizan el espacio, es decir la ciudad organizada solamente por los mercados, sin la intervención del Estado. Obviamente, se trata de un modelo simple y restringido.

			Para Alonso la renta unitaria de equilibrio (r) se define como un residuo. Al precio unitario del bien producido (p) se le resta los costos de producción (c) que incluye los costos de transporte y la ganancia (π). Entonces la curva de subasta de alquiler (bid rent) (CSA) de la firma tendrá la siguiente forma:

			r(d) = [(px – π –cx(d)] x (d)d

			Esta función ha de permitir la localización de una firma en el espacio urbano. Para ello es necesario saber su pendiente:
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			En la figura 2.5 tenemos el equilibrio locacional propuesto por Alonso, en el que la curva de renta hace tangente con la curva de subasta de alquiler.
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			En el punto E (figura 2.5) se fija una renta o alquiler en el lugar cuya distancia es 0d1 del centro de la ciudad y define el equilibrio locacional, donde la renta marginal respecto a la distancia de la curva de subasta de alquiler se iguala a la renta marginal del mercado de tierras.

			Este modelo incorpora varios temas interesantes: 1. Frente a una oferta de espacio en diferentes lugares de la ciudad los productores escogerán aquel lugar en el cual maximizarán sus ganancias (π), por el cual están dispuestos a pagar una renta (r) y ubicarse a cierta distancia del centro (d) o en el centro mismo. La localización, por lo tanto, define también cierta distribución del ingreso: la parte de las ganancias para el productor, la parte de la renta para el propietario del suelo o del edificio y, dentro de los costos de producción, el pago de salarios que en el modelo aparece implícito. 2. La relación entre renta y distancia incorpora al transporte como variable a tomar en cuenta para la localización. Esto lleva a que el costo de transporte pueda ser un determinante importante de la localización, tanto en función de los costos de transporte de las materias primas como el del producto final. Las fábricas de material de construcción (ladrillos, cemento) estarán ubicadas fuera de la ciudad, dado su uso de minerales no metálicos como materia prima y su uso extensivo del espacio. Sin embargo, el costo de transporte de la materia prima sería muy bajo o nulo, mientras que el costo de transporte del producto acabado será alto. Para este tipo de producción la renta del suelo es baja, pero su distancia hace que el costo de transporte sea elevado. Contrariamente, una fábrica textil o de confecciones (el caso de Gamarra en Lima) estará cerca del consumidor, es decir cerca de los barrios residenciales y del centro, donde la renta es mayor y los costos de transporte menores.

			2.6. Localización residencial

			Hasta el momento nos hemos ocupado de la localización productiva, en la línea de la producción del espacio a partir de las actividades que se realizan en él. Ahora veremos la localización con fines de consumo del espacio, que es básicamente la localización para vivienda de las familias.

			Es importante señalar que las teorías de la localización parten de la idea de mercados competitivos, de la claridad sobre los derechos de propiedad sobre las tierras y los inmuebles y sobre una intervención limitada del Estado en el mercado inmobiliario. De ahí que las teorías que se presentan tienen algunas limitaciones cuando se va al mundo real de la economía urbana.

			A la teoría de la localización de las actividades económicas propuesta por Alonso, el aspecto que se incorpora en el razonamiento es la demanda por espacios para vivir, es decir el tamaño de casa o apartamento que quisiera tener una persona o una familia, además incluye el valor del inmueble los muebles y enseres que desea tener.

			Siguiendo la notación de Capello (2007), asumimos la siguiente función de utilidad de una familia:

			u = u (d, z, q)

			Donde d es la distancia desde el centro, q es el tamaño de la casa y z es el conjunto de muebles y enseres que se requieren.

			El nivel de satisfacción de la familia estará dado por una combinación de tamaño de casa o departamento, un conjunto de muebles y enseres de acuerdo a sus necesidades y niveles de vida y los costos de transporte que se derivarán en función de dónde se localice el hogar: a mayor distancia del centro mayores costos de transporte y menor renta a pagar y viceversa. En la figura 2.6 tenemos las curvas de indiferencia entre tamaño de casa y cantidad y calidad de muebles y enseres. Las familias combinarán un tamaño de casa o departamento o cierta cantidad de muebles y enseres, en función de la restricción presupuestal que les impone su nivel de ingresos, de la siguiente manera:

			y = r(d0)q + τd0 + pzz

			Donde y es el ingreso del hogar, r(d0)q es el gasto de alquiler, τd0 es el gasto de transporte y pzz es el gasto de muebles y enseres.

			En el punto E de la figura 2.6 el nivel de satisfacción de la familia (curva u2) y hace tangente con la línea de presupuesto. La combinación de tamaño de casa (q1) y de muebles enseres (z1) es la que maximiza su función de utilidad.

			Es sobre este comportamiento de las familias que el mercado habitacional funciona.
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			Uno de los primeros en aproximarse a esta problemática fue Lowdon Wingo (1899), economista americano, quien además ha sido uno de los principales contribuyentes a la economía espacial y urbana. Él propuso un modelo de equilibrio locacional urbano residencial bajo las siguientes asunciones:

			Existe un mercado libre de tierras urbanas, los terrenos se clasifican según tamaño y cercanía al centro de la ciudad, en función de la oferta y la demanda. El equilibrio se alcanza cuando la organización resultante se acerca al costo mínimo. El equilibrio locacional se alcanza confrontando costos de transporte con los costos de alquileres: a mayor alquiler (precio), menores áreas demandadas.

			Los supuestos son los siguientes:

			La población es homogénea en ingresos y preferencias; hay lugares fijos para los centros de trabajo; existe una tecnología determinada para los medios de transporte; se conoce el valor marginal del tiempo libre del trabajador; se suponen constantes los precios, salvo el de los terrenos urbanos.

			Los gastos de transporte son significativos en su análisis.

			τ: gastos de transporte en función de la distancia del hogar al centro de trabajo

			τdj: costo de transporte por la distancia desde el emplazamiento j de la vivienda.

			pq: alquiler = precio por unidad de terreno (p) por la cantidad ocupada (q). Cuanto más cerca del centro el alquiler será mayor y los costos de transporte menores. En consecuencia:
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			Donde dm es la residencia marginal y el precio del terreno es 0.

			[image: ]

			El alquiler de la vivienda es equivalente al gasto de transporte ahorrado. A esto se denomina alquiler de posición.

			La función de demanda será la siguiente, con una pendiente negativa:
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			Donde a y b son parámetros y b > 0.

			La solución de pd y qd da el equilibrio para el inquilino o propietario del inmueble.

			La demanda de terrenos, para cada valor en la distancia al centro, es igual a la oferta, suponiendo que existen equilibrios individuales para cada familia.

			En la figura 2.7 tenemos la relación entre renta urbana (r) y costo de transporte (τ), a la izquierda, y la relación entre renta (r) y distancia desde el centro hasta la vivienda marginal (dm) a la derecha. Corresponde a la ecuación (2) y se sintetiza así:

			tm = r1 + τ1
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			Sobre esta base se organiza el mercado habitacional: por un lado, la demanda basada en las preferencias y presupuestos de cada familia, para obtener una casa o apartamento de la dimensión deseada; por otro lado, la oferta existente a través del territorio urbano. Cuanto más cerca del centro se esté, el precio del metro cuadrado será mayor. En la figura 2.8 tenemos la demanda al lado izquierdo y la oferta en el derecho. La curva de demanda DD que se construye en función de las preferencias (d) de las familias, estableciendo varios precios según la dimensión de la casa o apartamento, pero al mismo tiempo la oferta (S) se encuentra ubicada en distintos círculos de la ciudad y los precios bajan al alejarse del centro (ver figura 2.9).
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			La curva EE es la que representa el equilibrio espacial para la demanda en varios niveles, y la solución implica que la oferta total de terrenos sea igual a la demanda al precio vigente en cada circulo de la oferta. La oferta en cada círculo concéntrico está dada, lo que implica que se tienen funciones de oferta infinitamente inelásticas:

			Sd3 > Sd2 > Sd1

			Las demandas individuales interceptan las respectivas ofertas en los puntos E1, E2, E3, determinando los alquileres o precios de equilibrio y la dimensión de la casa o apartamento.

			La curva EE de equilibrio espacial define cómo se distribuyen las viviendas, de manera que la demanda sea igual a la oferta en todos los lugares del espacio urbano, existiendo una relación de complementariedad entre alquileres (renta) y costos de transporte (τ) (distancias).

			La condición más importante del equilibrio es que la elasticidad-precio de la demanda de viviendas sea menor a uno (ξp < 1), si la elasticidad es igual a uno (ξp =1) el problema no tiene solución y si es mayor que uno (ξp > 1) significaría que cuanto más lejos del centro se está el precio es más elevado, lo cual es una contradicción.

			Finalmente, es bueno señalar que si se eliminan algunos supuestos del modelo, v.g. ingresos desiguales, preferencias diferentes, topografía accidentada, transporte heterogéneo, el modelo pierde elegancia y hasta consistencia, pero es operativo.

			2.7. Teoría general de la localización: una apreciación crítica

			La teoría general de la localización está aún en proceso de elaboración. Hay varios intentos, todos ellos con limitaciones o simplificaciones teóricas que tratan de hacer el puente entre la micro y la macro economía espaciales. Una teoría general de la localización debería dar cuenta de la interrelación entre todas las actividades económicas, de producción y consumo, que se realizan simultáneamente en el espacio en distintas localizaciones. Como dice Richardson: «Una verdadera teoría general de la localización no solamente explica la localización de la producción, sino la interdependencia que existe entre productores y consumidores y las estructuras de intercambio que derivan» (1986, p. 131). 

			Pero, aun así, estamos frente a una visión estática, pues el tema se complica cuando en la economía real observamos fallas de mercado, procesos muy dinámicos de urbanización, intervención del Estado para ordenar los crecimientos urbanos y territoriales. Es decir, se presentan una serie de fenómenos que nos hacen difícil ir hacia una teoría general de la localización, a menos que sea muy teórica y muy simple. Es posible que por ello aún no existe una teoría general satisfactoria, lo que plantea la pregunta de si es realmente necesaria una teoría general de la localización en un mundo tan cambiante y donde la deslocalización de una serie de actividades económicas se da una manera acelerada.

			Hay varios factores que se van modificando, incluso el concepto de localización. Los cambios tecnológicos de la sociedad de información son tales que de pronto no sabemos de dónde viene la información, y los costos de transporte pueden ser muy bajos e incluso nulos, lo que obliga a repensar el tema de costo de transporte. Por otro lado, la globalización comercial, financiera y de la información hace que los análisis microeconómicos se trasladen a todo el orbe, pues las distancias han cambiado en su relación espacio-tiempo, y seguirán cambiando de significado: en muchos casos han pasado de la distancia geográfica a la distancia en tiempo real.

			2. Teoría de los precios y mercados en el espacio

			Normalmente, la teoría de los precios no toma en cuenta el espacio. Pareciera que la economía funcionara en un punto, pero la verdad es que la circulación de bienes, servicios y factores de producción está sujeta a distintos tipos de movilidad, por distintos medios de transporte y a través de distancias variables, que modifican los precios y, sobre todo, cambian la perspectiva de la formación de precios y la extensión espacial de los mercados. Por ello es importante analizar los distintos tipos de mercados en los cuales se hacen transacciones en el espacio.

			En esta sección veremos cómo se forman los precios en el espacio, en situaciones de competencia, competencia imperfecta, monopolio y competencia monopolística, en modelos de equilibrio parcial. En el mundo real suelen interactuar distintos tipos de mercado, según sus características tecnológicas, institucionales y espaciales. Cada uno de los casos que presentaremos son ilustrativos de lo esencial de cómo se forman los precios. Aunque la realidad siempre tiene matices, aún teorías simples ayudan a lograr un razonamiento económico en el cual el espacio está incluido, no solamente como una variable sino, sobre todo, como una forma de análisis más completo.

			2.1. Equilibrio espacial entre mercados distantes: caso de dos regiones

			El modelo más simple de formación de precios en el espacio proviene de la aplicación de la teoría del comercio internacional entre dos países, ahora asumimos que es entre dos regiones distantes, dentro del mismo país. El modelo se plantea bajo qué condiciones se establecerá el intercambio entre dos regiones 1 y 2. Las distancias hacen que el precio de un bien homogéneo no sea igual en todo lugar, debido a los costos de transporte.

			Consideremos los siguientes supuestos: existen dos regiones en las cuales se producen bienes homogéneos; cada región tiene un mercado competitivo, las regiones tienen precios domésticos distintos, debido a diferencias tecnológicas, calidad de recursos naturales o mejor educación de los productores. Bajo estas condiciones, veremos cómo se da el equilibrio espacial interregional, es decir cómo y por qué las regiones intercambiarían productos y quién sería el comprador y quién el vendedor. En la figura 2.10, se presenta el modelo gráficamente.

			[image: ]

			Donde:

			Si y Di: oferta y demanda de la región (i)

			Ai: es el precio en la región (i) sin comercio interregional

			τij: costo de transporte de la región (i) a la región (j)

			Eij: flujo de bienes de la región (i) a la región (j)

			Tratemos de responder a dos preguntas: en primer lugar, ¿bajo qué condiciones se establecerá un flujo comercial de una región a la otra? y, luego, ¿en qué sentido se dará la dirección del comercio?

			Si A2 - A1 > τ12, entonces habrá comercio entre ambas regiones, pues la diferencia de precios entre regiones es mayor que el costo de transporte de una región a la otra.

			Pero si A2 > A1 y A2 - A1 < τ12 entonces no se establecerá el intercambio

			Luego, el flujo comercial irá de la región (1) a la (2) en la medida en que la primera tenga un superávit comercial (E12) y la segunda pueda importar (-E21) y satisfacer la demanda a un precio más bajo que el doméstico. En ese momento se fija un precio de equilibrio (p1 = p2) que iguala la exportación de la primera región con la importación de la segunda.

			En consecuencia, las condiciones de equilibrio serán:

			p1 > A1 ; p2 <A2

			E12 = –E21

			p2 = p1 = A1 + τ12

			Es importante señalar que los costos de transporte (τ) equivalen a las tarifas o aranceles existentes en el comercio internacional. Es por ello que en el espacio las distancias y los costos de trasporte protegen a los productores en función de su alejamiento. Este punto es importante para países de gran extensión y poblaciones o productores dispersos.

			Otro tema importante que se deriva del modelo es la elasticidad, tanto de la oferta como de la demanda. Cuanto más inelástica la demanda-precio la posibilidad de comercio interregional es menor; de manera paralela, cuanto más baja la elasticidad de la oferta también las posibilidades de «exportación» son menores. Este es el caso particular de los campesinos de las comunidades de los Andes peruanos, ecuatorianos y bolivianos, que debido a sus bajas productividades no logran vender sus productos agropecuarios muy lejos de donde los producen, pues las distancias y los costos de transporte limitan la extensión de sus mercados. Así la relación entre bajas productividades y costos de transporte sería una de las explicaciones de su pobreza y aislamiento16.

			2.2. Caso de tres regiones

			Este modelo se puede extender a varias regiones, bajo algunas condiciones: que la balanza comercial entre regiones sea cero (Σ Eij = 0) y que el precio de cada región exportadora sea igual al precio de la región que importa más el costo de transporte.

			Veamos el caso del intercambio entre tres regiones. Para ello, asumiremos que las exportaciones/importaciones son una función lineal de la diferencia entre el precio de equilibrio y el precio interregional.

			Tal como en el caso anterior definimos los precios entre regiones:

			p2 = p1 + τ12

			p3 = p1 + τ13

			Los flujos comerciales entre regiones se definen de la siguiente manera:

			[image: ]

			Dónde: b1, b2 y b3 son constantes.

			Asumimos que A1, A2, A3, y τ12, τ13, τ21, τ23, τ31 y τ32 están dados.

			El problema a resolver es encontrar los precios finales de equilibrio espacial p1, p2 y p3, la magnitud y la dirección de los flujos comerciales entre regiones.

			Para averiguar las funciones comerciales de cada una de las regiones, consideramos las funciones de las regiones 2 y 3 en términos de la región 1:

			[image: ]

			Sustituyendo (1) en (2) y expresando p2 y p3 en términos de precio más costo de transporte (p1 + τ12), obtendremos:

			[image: ]

			Despejando obtenemos el precio en la región (1):

			[image: ]

			Luego, es fácil calcular los precios (p2 y p3) y las cantidades (E1, E2, E3). Como se observa, para que haya comercio entre regiones es necesario que las relaciones entre los costos de transporte de una a otra región sean menores que la diferencia entre los precios internos de cada una de ellas. Si esto no sucede en alguna de ellas, el comercio no se establecerá.

			2.3. Varias regiones

			El matemático y físico americano George B. Dantzig (1914), considerado el padre de la programación lineal, publicó un trabajo seminal para la fijación de precios y los costos de transporte para (n) regiones. Propuso un modelo de programación lineal cuyo propósito era determinar el conjunto de transacciones que minimizaran los costos totales de transporte, bajo los siguientes supuestos:

			Existen varias regiones; un bien homogéneo; cada región está en un punto fijo separado por el espacio; solo existen costos de transporte; los comportamientos son competitivos; los consumidores son indiferentes; la demanda (d) y la oferta (s) regionales son estándares, bajo la condición de:

			dtotal ≤ stotal

			La función objetivo es:

			[image: ]

			Donde:

			xij: cantidades exportadas por la región (i) a la región (j)

			τij: costos de transporte de la región (i) a la región (j)

			[image: ]

			Si: si = dj entonces:

			[image: ]

			Cada programación tiene una solución alternativa, un dual, que permite estudiar las diferencias regionales entre precios y costos de transporte. Contrario a la minimización de los costos de transporte, el dual consiste en maximizar los intercambios comerciales, de la siguiente manera:

			[image: ]

			Donde:

			[image: ]

			En resumen, el intercambio entre regiones se establecerá minimizando los costos de transporte y maximizando el comercio en su conjunto.

			2.4. Extensión de mercados y competencia imperfecta

			Los productores se localizan en diferentes lugares del espacio, esto hace que se generen «áreas de mercado» para cada uno y que, en determinado lugar, se forme una frontera entre ellos. En consecuencia, los mercados tienen extensiones variables en el espacio, pero adicionalmente cada uno tiene a su merced a los consumidores que se encuentran en su área de mercado, es decir es un monopolista. En la figura 2.11 tenemos tres productores cada uno localizado en los puntos A, B y C, en la parte lineal, que se refleja en los espacios circulares de la parte baja del gráfico. Cada productor tiene diferentes costos, el que tiene menores costos es el productor C y el de mayores costos es el productor B. A partir de su sede pueden vender sus productos alejándose de su centro y en la medida en que lo hagan los precios irán aumentando por los costos de transporte. Cada productor tendrá un ámbito de mercado hasta el punto en el cual se cruza con la oferta del otro productor. Así el productor A puede vender hasta el punto G, más allá de que los precios del productor B son menores. En consecuencia, su área de mercado ira hasta el punto I, donde la oferta del productor C es más competitiva. Así cada productor es monopolista en el área en la cual es competitivo.
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			De esta manera la forma de la función de oferta en el espacio está dada por la línea quebrada EFGHIJK.

			En una presentación algebraica, la ecuación de la frontera de precios es la siguiente:
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			Oponiendo costos de transporte con precios, tendríamos:
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			Si consideramos que: 

			[image: ]
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			Siendo k la diferencia de precios entre dos firmas dividida por los costos de transporte, la frontera entre ellas se determinará en función de la diferencia de precios:

			k > 0 si pj > pi

			k < 0 si pi > pj

			Harold Hotelling (1895), matemático y economista americano, es el iniciador de la interdependencia entre firmas en el espacio y propuso un modelo ilustrado por la figura 2.12. Además, fue el primero en proponer la existencia de la competencia imperfecta en el espacio, es decir la existencia de monopolio o duopolio debido a las distancias existentes entre productores.

			Su modelo de la ciudad lineal es un clásico para explicar cómo funciona un duopolio en el espacio. Partió de los siguientes supuestos17: Es un mercado lineal donde se localizan las firmas; existen dos firmas (duopolio); los bienes producidos son homogéneos; los consumidores están distribuidos homogéneamente en el espacio; no hay costos de relocalización; la demanda es totalmente inelástica.

			En la figura 2.12 existen dos empresas localizadas en A y B. Cada una tiene un mercado cuya amplitud va hasta el punto (L), que es la frontera de mercado. A la primera firma, que quiere conquistar parte del mercado se desplaza hasta el punto A’, lo que amplía su mercado a costa de la pérdida de clientes para la otra firma. Es decir, en lugar de mejorar la productividad para reducir su precio y ampliar su área de mercado decide moverse y acercarse a la otra empresa, lo que permite reducir los costos de transporte y reducir el precio. La reacción de la otra firma para no perder mercado es trasladar su sede de B a B’, con lo cual recupera los clientes perdidos.
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			El proceso puede continuar hasta que en algún momento las dos empresas se encuentran en el mismo emplazamiento AB y se convierte en un duopolio que hace que cada empresa comparta la mitad del mercado y se llegue a una situación de equilibrio estable.

			Capello (2007) sostiene que el modelo de Hotelling precisa dos puntos importantes: «1. Incluso en presencia de costos de transporte existe una tendencia natural de las firmas por agruparse en el espacio, tendencia que puede explicar la existencia de grandes aglomeraciones en las principales ciudades. 2. La solución competitiva que proviene de las fuerzas del mercado no coincide con los intereses del público: la distancia promedio que deben cubrir los consumidores para comprar un bien una vez alcanzado el equilibrio locacional, es mayor que la distancia que recorrían previamente» (traducción nuestra, pp. 35-36).

			Pese a su simplicidad, el modelo de Hotelling abre la posibilidad de situaciones monopólicas debidas al espacio y a la posibilidad de competir por cambio de localización antes que por incremento de las productividades.

			2.5. El monopolio discriminador

			¿Qué sucede cuando hay un solo productor en el espacio rodeado de muchos compradores localizados en distintos lugares de su área de mercado?, ¿a quién discrimina?, ¿al más cercano o al más lejano? Estas son las preguntas que se plantea la teoría. O, dicho de otra manera ¿los factores espaciales generan discriminación de precios?

			El caso clásico del monopolista discriminador se funda sobre las elasticidades demanda de los compradores, dependiendo de las cuales discriminará a unos y no a otros.

			Supongamos que tenemos funciones de demanda lineales idénticas, de elasticidad igual y constante, bajo las siguientes asunciones: el monopolista cobra un solo precio para los compradores de una misma localidad, solo discrimina cuando se trata de otras localidades que implican un costo de transporte, la elasticidad de la demanda (ε) será la misma en todos los puntos de la curva y el ingreso marginal se reduce por el precio el costo de transporte (τ).

			Si el ingreso total es: Y = pq

			El ingreso marginal será: [image: ] 

			En consecuencia: [image: ]

			Si asumimos que la elasticidad es [image: ]

			Tendremos: [image: ]

			Si Ima = Cma (C ): [image: ]

			En consecuencia, el precio pagado por el consumidor será:
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			El precio FOB o en el lugar será:
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			Si el precio FOB excede al costo marginal tendremos:
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			En este caso el precio FOB cobrado por el monopolista discrimina a los compradores más distantes, pues los compradores pagan en la fábrica un precio que excede al costo marginal en una cantidad igual a (ε / ε - 1), donde el costo de transporte es (τ = 0 ). Si la elasticidad (ε) es muy grande, entonces nos aproximamos a una situación de competencia perfecta y la discriminación se verá reducida.

			Expresado de otra manera. Si [image: ]

			Dónde: (p) precios de fábrica (ε) elasticidad precio de la demanda.

			Si Ima = Cma, pero deducimos los costos de transporte del costo ingreso marginal en términos de distancia (r), tendremos: [image: ]

			Si derivamos (p) con respecto a (r) obtendremos:
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			Si hacemos b = ∂ε/∂p p/ε, que es la relación entre la variación de la elasticidad y la variación del precio, entonces podremos averiguar a quien discrimina el monopolio:

			Si ∂p/∂r ≥ 1, entonces: si: b < 1, el monopolio discrimina al más lejano.

			Si: b = 1, no existe discriminación.

			Si: b > 1, el monopolio discrimina al más cercano.

			Veamos a continuación la presentación gráfica del monopolio discriminador. En la figura 2.13 tenemos el caso de un monopolio cuya función de demanda es: D1D1, el costo marginal (Cma) y el ingreso marginal Ima1. Si hacemos Ima = Cma, el precio de fijará en (pa) y la cantidad vendida será (qa).

			La elasticidad-precio en el punto de equilibrio será [image: ] 

			[image: ]

			¿Qué sucede con el comprador que se ubica a una distancia cuya demanda es D2 D2 lo que hace que el precio se incremente en (τ) debido al costo de transporte? Esto hace que el precio pasará de p1 a p2 y la cantidad comprada pasará de q1 a q0, donde el Cma = Ima, es decir pasa del punto B al B’. La pregunta que se plantea es ¿a quién discrimina el monopolio? Dependerá de la elasticidad. En nuestro caso:

			[image: ], el monopolio discrimina al más cercano.

			Esta discriminación se explica fácilmente de la siguiente manera: si el comprador ubicado cerca de la fábrica quisiera favorecerse del precio relativamente más bajo que recibe el comprador alejado, tendría que pagar adicionalmente el costo de transporte, que hace que el precio sea mayor al que pagaría si no se mueve de su lugar.

			2.6. Competencia monopolística

			En la competencia monopolística se da una formación de precios distinta y la localización espacial juega un rol especial en el tiempo. En este caso se mantienen todos los supuestos de la competencia perfecta, salvo que los productos no son homogéneos, la elasticidad de la demanda es variable y no existe un precio único.

			Los supuestos son los siguientes:

			
					Los productos son diferenciados y no son sustitutos perfectos, es decir, hay marcas distintas. Cada empresa es un monopolio particular.

					Cada empresa toma los precios de sus rivales como dados e ignora el impacto de su precio en los otros.

			

			La función de demanda es la siguiente:
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			Donde: q: ventas de la empresa

			S: ventas de la industria

			p: precio de la empresa

			P: precio promedio del resto

			n: número de empresas

			Dada una función de demanda (pp) la empresa n1 tendrá un precio de equilibrio (p1) dado sus costos (CC). El ingreso de otras empresas a n2, permitiría reducir el precio a p2 (ver figura 2.14).
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			El seminal trabajo de Dixit y Stiglitz (1977) sobre la formación de precios en monopolio y en competencia monopolística ha sido utilizado para analizar varios problemas económicos, entre ellos el problema de la competencia monopolística en el espacio. Las firmas que compiten monopolísticamente tratan de generar economías de escala y trabajar con rendimientos crecientes para tomar partes del mercado. En el espacio, este comportamiento implica la incorporación de las distancias y costos de transporte según la localización de las firmas. Sin embargo, en el tiempo la competencia monopolística, si bien al inicio tiene ganancias extraordinarias, en el largo plazo estas se van reduciendo. Veamos esto más de cerca.

			Equilibrio de corto plazo

			Los supuestos son los siguientes:

			
					No hay barreras a la entrada, se puede entrar con una marca propia.

					No se puede definir las curvas de oferta y demanda para todo el mercado, hay una para cada producto o marca.

					Los retornos crecientes son considerados como externos a las firmas.

					Las externalidades emergen como consecuencia de la interacción de economías de escala a nivel de la firma.

					Existen varias localizaciones y hay un costo de transporte entre las localidades.

					A mayor diferenciación mayor poder de mercado.

					La demanda es más elástica que un monopolista porque las empresas ofrecen productos similares.

			

			En la figura 2.15 presentamos el modelo gráficamente.
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			El primer equilibrio en el que corresponde a la demanda D(Ime), cuyo punto de equilibrio se forma igualando Ima = Cma, permite fijar el precio (p1) y la cantidad vendida (q1) y una sobreganancia que es igual a (p1x q1) - (c1xq1), que se debe al monopolio pero que se explica por los rendimientos crecientes de escala.

			Si tuviéramos una demanda alejada representada por D’(Ime), que incorpora los costos de transporte, el incremento de la cantidad (q1q2) sería mayor que el incremento del precio (p1p2), con lo que aparece una sobreganancia debido al espacio. El origen de la ganancia se debe a la localización y a los rendimientos crecientes de escala.

			Frente a esta situación, lo más probable es que aparezcan otras firmas con productos parecidos, que irán reduciendo las sobreganancias hasta un momento en el que estas desaparezcan. Estamos en el largo plazo.

			Equilibrio de largo plazo

			En la figura 2.16 observamos que el precio de equilibrio p1, definido por la igualación del Cma de largo plazo y el Ima, ya no genera sobreganancias, y el costo medio de largo plazo Cme(LP) es igual al ingreso medio (Ime). En el largo plazo, las empresas se reparten las cuotas del mercado, lo que desplaza la demanda y se hace más elástica.
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			3. Distancias y transporte

			Las distancias entre la casa y el trabajo, entre la fábrica y el comercio, entre instituciones públicas y privadas y entre muchos otros destinos, se cubren a través del transporte. En consecuencia, el transporte es el movimiento de cosas y personas de un lugar a otro y que toma un cierto tiempo. Los medios de transporte pueden ser múltiples, desde semovientes (caballos, mulas, llamas, camellos, bueyes), vehículos ligeros (bicicletas, motocicletas), automóviles, vehículos pesados (camiones, tráilers, autobuses, trenes) todos ellos usando rutas terrestres de todo tipo. Además, tenemos el transporte aéreo y el transporte acuático (marítimo, lacustre y fluvial). En función de estos medios, las distancias pueden ser cubiertas en tiempos muy variables y con costos diferentes. Aquí nos encontramos otra vez con la relación espacio-tiempo, que tiene repercusiones sobre la velocidad del transporte, sus costos y la organización que requiere esta actividad económica.

			Por estas razones existe toda una especialidad sobre economía del transporte. En esta parte del libro nos ocuparemos de los temas más relevantes del transporte en relación a la economía en el espacio, cuyo papel central ya hemos ido analizando en las secciones anteriores.

			Antes de proseguir, es importante señalar que a mayor desarrollo económico los medios de transporte son más mecanizados y más sofisticados. Sin embargo, en países como el Perú, Bolivia o Ecuador aún se usa animales para la carga en rutas utilizadas por los arrieros que a menudo tienen subidas y bajadas en altitudes que van hasta los cuatro mil sobre el nivel del mar. Los costos de transporte y el tiempo utilizado no son comparables con los medios de transporte convencionales de automóviles y camiones que utilizan vías afirmadas o asfaltadas. En los países y regiones desarrollados, más del 80% del transporte se hace por vía terrestre, en autobuses, camiones o automóviles.

			El transporte tiene varias características que es necesario tomar en cuenta para su análisis: 1. La tecnología, que incluye el tipo de energía utilizada, pues dados los problemas de contaminación urbana, hoy se prefiere energías «limpias», aunque sean más costosas. 2. El transporte, como todo servicio, no es almacenable ni divisible, es decir se consume en el momento de su producción. 3. En general, debido al espacio, la competencia en los mercados es limitada, de ahí la necesidad de regulación. 4. En realidad tiene varios costos: el costo del productor, el del usuario y el costo social, que deben conciliarse a través de la regulación. 5. Genera externalidades, en general negativas: congestión y contaminación. 6. Es necesario definir quién construye la infraestructura.

			3.1. Organización e instituciones

			El transporte tiene una infraestructura específica: carreteras, calles y avenidas, vías férreas, aeropuertos, puertos, sobre cuya base se presta el servicio de traslado de cosas y personas de un lugar a otro. Por otro lado, cada medio de transporte tiene características económicas diferentes. Por ejemplo, los ferrocarriles y los trenes metropolitanos (subterráneos o metros) tienden a ser monopolios, mientras que el transporte a través de camiones, buses o automóviles, tiende a tener mercados competitivos; incluso el transporte aéreo, que durante mucho tiempo fue estaba constituido por monopolios nacionales, hoy es un mercado competitivo. La tercera característica es la estructura de propiedad de la infraestructura de transporte, en general las auto rutas terrestres son en general construidas y administradas por el Estado, y su costo se paga ya sea a través de los impuestos o a través de peajes cuando son privados o son concesiones del Estado. En el caso de los ferrocarriles, en algunos países incluso las líneas férreas son o han sido de propiedad privada, en otros, como en Europa, son de propiedad estatal. En consecuencia, infraestructura, estructura de mercado y derechos de propiedad hacen de esta actividad una bastante diversa y peculiar.

			La estructura del mercado de transportes la podemos observar en el cuadro 2.1, según el cual existen diversos niveles de competencia, en varios casos definidos por el espacio en el cual se desempeñan.
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							Tipo de transporte
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							Transporte urbano

						
							
							Mercado competitivo: taxis, autobuses)

							Monopolio: tranvía, metro

						
					

					
							
							Transporte inter-urbano

						
							
							Mercado competitivo: camiones, autobuses

							Monopolio estatal o privado: ferrocarril

						
					

					
							
							Transporte aéreo

						
							
							Oligopolio

							Compentencia monopolística

						
					

					
							
							Trasnporte acuático

						
							
							Mercado competitivo: empresas privadas o públicas

						
					

				
			

			Un tema general que concierne a esta actividad es la acción del Estado en la regulación. Aun en los mercados competitivos el Estado fija las rutas, las reglas de tránsito, y, en muchos casos, regula la fijación de precios. Esto debido a que el espacio en el cual se realiza el transporte es finito, delimitado y susceptible de congestión y contaminación, y dentro de él funcionan los mercados de bienes, servicios, trabajo y capital.

			Adicionalmente, hay una regulación específica para los monopolios, duopolios u oligopolios, pero sobre todo monopolios naturales, metros, trenes y transporte colectivo urbano.

			En estos servicios de transporte existen dos temas cruciales: 1. Cómo se fija el precio para asegurar las ganancias del monopolio y que al mismo tiempo esto no vaya en contra del usuario, sobre todo porque se trata de servicios públicos. 2. Cómo se asegura que sean servidos aquellos lugares con pocos pasajeros, como los suburbios y los poblados marginales. Por ello, que la fijación de las tarifas de transporte urbano es regulada por un organismo ad hoc, que concilie los costos de producción del servicio, las necesidades de los pasajeros y los horarios, y que las tarifas permitan un subsidio cruzado a las rutas más alejadas y con menos pasajeros a aquellas con alto tránsito, en general los centros de las ciudades.

			El otro tema institucional es la gobernanza del transporte, que tiene que ver con la inversión y gestión de la infraestructura de base (carreteras, calles, estaciones, puertos, aeropuertos), que en general está a cargo del Estado en la parte normativa y rectora, aunque es posible que la producción del servicio pueda ser concesionada a un operador privado. La definición de una autoridad del transporte es imprescindible para que el sistema de transportes pueda hacer funcionar eficientemente la actividad económica. Sin embargo, la existencia de las distintas modalidades de transporte —terrestre (urbano e interurbano), aéreo, acuático— hace que se requiera administradores especializados y que al mismo tiempo haya una coordinación fluida para que los distintos mercados que dependen del transporte puedan funcionar normalmente. Por ello se requiere de una autoridad centralizada en la parte normativa y de definición de políticas, pero descentralizada en la gestión de cada modalidad de transporte.

			3.2. Análisis económico

			En el transporte, el espacio se ve de distintas maneras: como distancia, como lugar de salida y de llegada, como superficie —su geografía y su orografía—, pero sobre todo se ve como el tiempo que toma llevar cosas o personas de un lugar a otro.

			En el transporte por superficie se asume que los costos de transporte por medio de camiones o buses son más baratos que el transporte por tren en cortas distancias; en mayores distancias el tren es más barato, y de igual manera el barco con respecto al tren (ver figura 2.17). Esto se debe a la escala de capital necesario para cada actividad, pues la inversión en ferrocarriles y grandes barcos es mayor que en camiones y ómnibus. Por ello en cada caso tienen costos fijos diferentes, que se absorben en función del número de pasajeros o de la cantidad de carga a transportar. Se establece, pues, una relación entre capacidad de carga —distancia— y costos unitarios.

			[image: ]

			La función de producción del transporte depende de varios factores. En general es una actividad intensiva en capital, la tecnología de cada tipo de transporte define la cantidad y calidad de la fuerza laboral que emplea y, además, hay dos factores exógenos que se deben interiorizar: a) el uso de las vías que usa el transporte, que pueden ser públicas —por lo que requiere de una forma de pago, ya sea mediante peaje o impuestos y, eventualmente, de una adecuación de los vehículos a la calidad de las vías; b) el marco regulatorio (reglas y organismos operadores) que condiciona la forma de operar, la organización empresarial, las precauciones de seguridad que imponen las normas y las normas que regulan las externalidades negativas que genera el transporte.

			El mercado de transporte interactúa con otros mercados en la medida en que se trata de una demanda derivada. Es decir, las cosas o personas no se transportan como un consumo final, sino para ir al trabajo, para ir a la vivienda, al colegio, para suministrar una fábrica o una tienda comercial. En consecuencia, este mercado depende del dinamismo y localización de los agentes de los otros mercados: trabajo, bienes y servicios.

			En el caso del mercado de vivienda, el transporte es un costo que toman en cuenta las personas o familias y lo comparan con el alquiler de la casa o departamento en el que viven. Tal como vimos anteriormente, existe un trade-off entre ambos precios (alquiler versus costo de transporte), es decir que los costos de transporte tienen repercusión en el mercado habitacional, en la localización y en el tamaño de la vivienda. Lo mismo sucede con la industria, cuya ubicación está influenciada por los costos de suministro de materias primas y por los costos de traslado de los productos terminados al consumidor.

			El mercado de trabajo prácticamente no podría funcionar sin un sistema de transporte masivo o combinado con el transporte individual. De ahí la importancia de la regulación del transporte urbano, su ordenamiento y la fijación de tarifas de transporte. Este mercado es especial por varias razones: a) En primer lugar, requiere de un mayor número de unidades en las horas «pico» en las que se trasladan trabajadores y estudiantes, es decir, en las mañanas al ir al trabajo y en las tardes en el regreso, entre estas horas especiales el fluido de pasajeros tiende a disminuir y, como consecuencia, se requiere de menos unidades. Se trata de un ciclo horario con subidas y bajadas; b) Los costos fijos de la operación de una unidad son los mismos con pocos pasajeros o con el bus o el tren lleno; esto hace que, dadas las variaciones horarias del flujo de pasajeros, en las horas pico los ingresos sean mayores y puedan «subsidiar» las horas de menor afluencia. En consecuencia, la fijación del precio o de la tarifa debe tomar en cuenta este problema para que el servicio sea sostenible en el tiempo. Por ello, este tipo de transporte tiene una función de producción no convexa18.

			Por la naturaleza del mercado de transportes y su relación con los mercados de trabajo, habitacional y con los servicios estatales (centros educativos, hospitales, bomberos, policía), es natural que se dé una intervención del Estado, dadas las fallas de mercado que genera este mercado —monopolios naturales, las posibilidades de colusión, congestión, contaminación— y dadas las características de las distintas demandas que existen.

			Por ello, la intervención del Estado se da en varios niveles y por varias razones: a) Suministra las vías públicas (carreteras, calles, rieles, puertos, aeropuertos) sobre las que funcionan los distintos tipos de transporte. Estos son bienes públicos que permiten el acceso a todos. Como ya señalamos, estos bienes se financian con impuestos, se dan en concesión o en contratos de gerencia. b) Regula los monopolios, regula la fijación de tarifas o precios públicos y da las normas para que funcionen los mercados pertinentes. c) Con una adecuada intervención, el Estado ayuda a reducir las incertidumbres: interrupción de los servicios, salida de los operadores por inseguridad en la obtención de ganancias, la continuación de la inversión tanto pública como privada en el sector. d) Además, y no menos importante, su intervención permite la igualación de oportunidades económicas y sociales en el acceso al transporte.

			Dado que la problemática del transporte es bastante amplia, nos vamos a supeditar a ilustrar teóricamente el mercado de transporte urbano, particularmente el de pasajeros. La oferta y la demanda del servicio de transporte tiene particularidades que la teoría trata de analizar.

			La oferta de transporte urbano

			La oferta de pasajeros y carga en el ámbito urbano depende de varios factores generales: a) tamaño de la ciudad (en extensión territorial y en población); b) estructura urbana (ubicación del o de los centros de la ciudad, barrios residenciales, zonas comerciales, zonas industriales); c) la topografía de la ciudad: las ciudades de la sierra en el Perú están ubicadas en valles con asentamientos en diferentes altitudes, mientras en la costa la topografía es más bien plana. En consecuencia, el transporte tendrá rutas y costos específicos según el caso; d) la infraestructura de base existente: calles, avenidas, líneas férreas.

			El servicio de transporte es ofrecido por distintos agentes: la empresa privada, el Estado, independientes (taxis). Una característica importante es la indivisibilidad de la oferta, que hace que el flujo de ingresos y los costos sean variables durante el día y que haya costos hundidos. La oferta también puede ser flexible, sobre todo la de los taxis o camionetas, y especializada por rutas o por modalidad.

			La función general de oferta de transporte es:

			S(p) = α + βp

			Donde: 

			S: es la cantidad ofrecida

			p: precio de mercado

			α y β: parámetros a estimar

			La función de demanda es:

			D(p) = γ - δp

			Donde: 

			D: cantidad demandada

			p: precio

			γ y δ: parámetros a estimar

			En la figura 2.18 observamos el equilibrio del mercado de transportes.

			[image: ]

			Es importante tomar en cuenta la elasticidad oferta del transporte, pues los factores que intervienen en la producción del servicio son un tanto distintos de otros servicios, en la medida en que se trata de un servicio público. Estos factores son: tipo de demanda a la que hay que hacer frente; vinculación de la oferta con otros mercados, como los de trabajo y de bienes; la facilidad de entrada en el mercado; el marco legal o regulatorio.

			La demanda por transporte depende del precio del servicio particular, de los precios relativos de servicios alternativos, de la calidad, del ingreso del usuario, de la velocidad del servicio, de las características físicas del servicio (unidades de transporte, lugares de embarque). Un aspecto central en el transporte urbano es el valor del tiempo para el usuario, que no solo depende de la calidad de la oferta, de la clase de oferta (individualizada o colectiva), sino también de la infraestructura, de la regulación y del ordenamiento del tráfico urbano. Adicionalmente, hay que tomar en cuenta las horas punta, es decir la variabilidad del tiempo de transporte según las horas del día.

			Un aspecto importante de la demanda por transporte es su elasticidad, que trata de medir los cambios en la demanda ante cambios en los factores determinantes, sobre todo del precio y de la calidad del servicio. Hay dos tipos de elasticidad, la directa o propia y la cruzada. La elasticidad directa tiene dos posibilidades: la elasticidad-precio y la elasticidad-ingreso de la demanda. Es decir:

			[image: ]

			La elasticidad cruzada (ξpxy) es interesante porque permite medir la reacción en la demanda ante cambios en el precio, tiempo del viaje o calidad de la competencia. Se mide de la siguiente manera.

			[image: ]

			Adicionalmente, se puede medir el efecto del cambio de distintas variables sobre la demanda, a esto llamaremos elasticidad-servicio. Estas variables pueden ser: número de días operados durante la semana, duración del viaje, frecuencia del viaje (tiempo entre unidad y unidad), recorrido a pie (que en caso de Lima u otra ciudad con congestión vehicular grande, es una variable a tomar en cuenta), horario diario, calidad del servicio.

			En general, la elasticidad de demanda por transporte masivo es bastante inelástica, en general negativa. Esto se explica por el carácter básico del transporte para las actividades comerciales y, sobre todo, para el mercado de trabajo. Cualquiera que sea el precio, el transporte es imprescindible para trasladarse de un lugar a otro de la ciudad o para repartir mercancías.
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