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Este articulo pretende mostrar los efectos que una mejora en las con-
diciones de transporte entre dos puntos de un sistema espacial ten-
dria sobre el equilibrio del sistema como un todo. Una serie de mode-
los de creciente complejidad se utilizan para investigar los diferentes
efectos que se derivan tanto sobre el bienestar de las dos regiones
afectadas como sobre el resto del sistema. Un primer enfoque de equi-
librio parcial, con un sdlo bien, sugiere que los efectos de un cambio
en las condiciones de transporte entre A y B, no son neutrales en re-
lacién al resto del sistema, es decir, la regién C, y aunque el resultado
final sea positivo no es 6ptimo en el sentido de Pareto. Un modelo
mas general que introduce un segundo bien, muestra que la variacién
de la relacién real de intercambio entre A y B resulta en un aumento
de la especializacién y en una mayor eficiencia en la produccién, asi
como en una mejora en el bienestar de las dos regiones. Desde el punto
de vista del sistema en su conjunto, el resultado final es positivo, las
ganancias de las regiones A y B pesan mas que los costes impuestos
sobre C. Estos resultados no tienen en cuenta los probables efectos
dinamicos que podrian resultar del crecimiento del eje A+B, lo que
razonablemente podria tener importantes consecuencias sobre el resto
de la economia del sistema.
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(1) Agradecemos a los profesores A. Evans vy K. Salmon sus comentarios a las versiones preli-
minares de este documento.
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1. INTRODUCCION

Acontecimientos recientes de dimensiones principalmente europeas, ta-
les como el Tunel del Canal de la Mancha, la Red Europea de Alta Velocidad
o de Transporte han vuelto a poner de actualidad el debate sobre el impacto
de las infraestructuras en el desarrollo regional. Como consecuencia, durante
la década pasada se produce la aparicién de un importante nimero de inves-
tigaciones de naturaleza fundamentalmente empirica cuyo objetivo ha sido
identificar los posibles efectos de las mejoras en las condiciones de transpor-
te sobre las regiones inmediatamente afectadas (Keeble, Owens y Thompson,
1982: Vickerman, 1987; Evers y Oosterhaven, 1988; Evers, Van der Meer, Oos-
terhaven y Polak, 1988; Dugonjic, 1989; Rietveld, 1989).

Por otra parte, la tesis de Aschauer (1989) acerca del mayor impacto so-
bre el crecimiento y la productividad de las inversiones puiblicas que las priva-
das proporciona una explicacién consistente al descenso de la productividad
en Estados Unidos durante la década de los ochenta que relaciona con la con-
tencién en el ritmo de crecimiento de capital publico y abre un importante de-
bate que se traslada con prontitud a Europa?. El interés por el estudio de los
efectos del capital pablico sobre el crecimiento también cobra actualidad en
Espafa a partir de los trabajos de Biehl (1988), Cutanda y Paricio (1992) y
de la disponibilidad de la serie provincializada de stock de capital publico para
el periodo 1965-1991 elaborada por el IVIE (1993). La linea de desarrollo que
cobra mayor protagonismo se centra en el estudio de los determinantes del
crecimiento y de la convergencia regional en Espafia, encontrdndose una re-
lacién basicamente positiva entre la cantidad y calidad del equipamiento pu-
blico, fundamentalmente el de tipo econémico en el anélisis de Cutanda y Pa-
ricio, y los niveles de desarrollo regional. Se cuestiona, no obstante la eficacia
de la redistribucion territorial de las inversiones publicas para la reduccion de
las disparidades regionales, frente a la alternativa de la concentracion de los
recursos en actividades tipicamente productivas en las regiones mas atrasa-
das, y el 6ptimo aprovechamiento del mayor potencial de productividad que
los incrementos en el stock de capital publico permite en las areas mas avan-
zadas (Mas y otros, 1993 y 1994; Dolado y otros, 1994, Instituto de Analisis
Econémico, 1994; Gonzdalez-Paramo, 1995).

Nuestra intencién con este articulo es plantear un conjunto de reflexiones
acerca de los efectos de una mejora en los transportes sobre las condiciones
de equilibrio de un conjunto multirregional desde una perspectiva puramente
tedrica. Para ello, nos apoyaremos en un esquema de anélisis desarrollado por
la teoria del comercio internacional. En concreto, se establece que los precios
relativos y, en consecuencia, los términos de comercio pueden ser explicados
tanto como funcién de una tecnologia exégena de la produccion disponible
o como una funcién de las dotaciones de factores de cada region. Similar-
mente, las ganancias y pérdidas que resultan de la mejora en las condiciones
de transporte estdn estrechamente relacionadas con los conceptos de crea-
cién y desvio de comercio establecidos por Viner (1950).

(2) Los términos del debate se encuentran en Draper y Herce (1993) y Gonzélez Paramo
(1995).
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La introduccion de los costes de transporte en el andlisis afiade un ele-
mento de interés en la linea de recientes desarrollos de la teoria de comercio
internacional basada en competencia monopolistica y oligopolistica, diferen-
ciacion de productos y tamafios de los mercados (Lancaster, 1980; Krugman,
1980). Los resultados que se alcanzan podrian verse modificados si se intro-
ducen otros factores que no han sido considerados, principalmente la influencia
de economias de escala derivadas del mayor tamafo de los mercados direc-
tamente afectados por la mejora en los transportes (Helpman, 1980; Claycom-
bre, 1990; Krugman, 1992), diferenciacién en las preferencias de los consu-
midores (Lancaster, 1980; Stewart, 1985). '

En este contexto, y enfatizando en la naturaleza estatica del analisis que
sigue, se asume la existencia de un sistema espacial de tres regiones A, B
y C, cada una de las cuales produce y consume un bien homogéneo X. Las
cantidades intercambiadas de X en cada regidn bajo condiciones de compe-
tencia en los tres mercados vienen dadas por Xa, Xb y Xc respectivamente,
siendo Pa, Pb y Pc los precios de dicho bien en cada uno de los mercados
domésticos. La dotacion relativa de factores en cada regidn para la produc-
cién del bien X son tales que:

(1) Pa >Pb >Pc

En ausencia de relaciones comerciales, los precios relativos carecen de
importancia. Esto significa que Xa sera intercambiada en el mercado de A al
precio de Pa, determinado exclusivamente por las condiciones de oferta y de-
manda existentes en esa region. De forma similar, Xb y Xc reflejan las condi-
ciones de mercado prevalecientes en las regiones B y C respectivamente.

El comercio entre las regiones no se produce de forma inmediata como
consecuencia de las relaciones de precios expresadas en (1). Sélo se produci-
ran intercambios si el diferencial de precios entre las regiones es mayor que
los costes de transportar el bien X desde una regién a otra. El precio de equili-
brio para cada una de ellas (Pi) vendra entonces determinado por:

(2) Pi=Pj+Tij

donde Pj es el precio del bien X en la regién j y Tij el coste de transporte de
una unidad del bien X entre las regiones iy . Estos costes, que para las regio-
nes A, By C son representados por Tab, Tac y Tbc, se suponen reversibles
(el coste de transportar X desde A hasta B es idéntico al de hacerlo desde
B hasta A) y proporcionales a la distancia y al volumen transportado. Combi-
nando (1) y (2) y asumiendo la posibilidad de que el comercio pudiera no tener
lugar, el equilibrio en el sistema requiere:

(3) Pa< Pb+Tab
(4) Pa< Pc+Tac
(5) Pb< Pc+Tbc

Las condiciones de equilibrio expresadas establecen que para que A sea
importadora del bien X desde B y desde C tiene que ocurrir que Pa >Pb+Tab
y que Pa=Pc+Tac. De la misma manera, C serd importadora de B si
Pb =Pc+Tbc. A partir de estas condiciones, el andlisis se orienta hacia el exa-
men de los efectos de una mejora en la provisién de transportes entre dos
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regiones, A y B, sobre los términos del comercio, sobre las decisiones de pro-
duccién y consumo y sobre el bienestar del sistema de tres regiones. Estos
efectos son en primer lugar analizados en un modelo de un bien y dos regiones.

2. UN MODELO DE UN BIEN Y DOS REGIONES

Asumiendo la existencia de comercio entre las regiones A y B y que la
primera importa el bien X desde la segunda, el precio de equilibrio en el siste-
ma viene dado por:

(6) Pla<Pa
P1a=Pb+Tab

El efecto inmediato de una mejora en los transportes y la consiguiente re-
duccién de su coste se refleja en: i) la caida en el precio de las importaciones
de X en A, y ii) un reajuste en el precio de equilibrio en el conjunto del sistema
espacial. Esto puede ser ilustrado graficamente. El grafico 1 representa el mer-
cado para el bien X en la region A.

Grafico 1
EL MERCADO DEL BIEN X EN LA REGION A
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Las curvas de oferta y demanda doméstica se representan por Sa y Da
respectivamente. La curva Sab muestra la oferta total en A, obtenida de la
agregacion horizontal de la oferta doméstica, Sa, y de la oferta de X en el mer-
cado de A por parte de la region B, Sb. Al precio P1a, el precio de equilibrio
para el modelo de dos regiones, la demanda interna de X viene dada por OX-
Da, que se satisface parcialmente por produccién doméstica (OXSa) y par-
cialmente por importaciones de B, medidas por la distancia OXDa-OXSa.

En la medida en que una mejora en las condiciones de transporte entre
dos regiones se refleje en una reduccién del coste de los desplazamientos de
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los bienes (Tab), se registrard una disminucidn en el precio de los bienes im-
portados. El precio de equilibrio para el conjunto del sistema viene ahora dado
por P2a, donde:

(7) P2a<P1la
P2a=P1b+Tab

P1b<Pb

Tab<Tab
Pb< ATab

Al nuevo precio P2a la demanda de X es ahora medida por OXD’a, parcial-
mente satisfecha por una oferta doméstica reducida a OXS'a y por unas im-
portaciones incrementadas OXD’a-OXS"a El precio de equilibrio es P2a, que
se determina como consecuencia del desplazamiento de la curva de oferta
Sab hasta S’ab y del incremento de la oferta del bien X en la regién B. La diné-
mica de este desplazamiento se explica mejor con la ayuda del gréfico 2, que
muestra el mercado del bien X en la regién B, donde las curvas de oferta y
demanda en dicho mercado se representan respectivamente por Sb y Db, mien-
tras que la funcién Dab representa la demanda total abastecida desde B, in-
cluida la de exportaciones hacia la region A.

Pb es el precio percibido por los productores en la regién y se determina
por la interseccién de Dab y Sb. Sin embargo y como consecuencia de la re-
duccidn de los costes de transporte entre las dos regiones y la consiguiente
reduccion en el precio de equilibrio en A, el incremento de la demanda de X
se representa por el desplazamiento de Dab hasta Da’b. El aumento de la de-
manda eleva el precio hasta P1b en el mercado de B, estimulando el incremento
de la oferta desde OXSb hasta OXS’'b que se representa en el grafico 1 por
el desplazamiento de Sab a Sab’ en el grafico 1.

El resultado final de la mejora en la provision de transportes entre A y B
sobre el bienestar de estos ultimos es medido por dos efectos contradicto-
rios. De un lado, el incremento del precio desde Pb hasta P’b da lugar a una
reduccion de la demanda desde OXdb hasta OXD’b. Este es un efecto negati-
vo de consumo cuya magnitud viene representada por el triangulo (3) en el
grafico 2. De otro lado, un efecto de produccidn positivo resulta igualmente
evidente. Este efecto, que toma la forma de un incremento en los ingresos
por exportaciones, se mide por (XD'b)VW(XS’b) —(XDb)TU(XSb). Parece cla-
ro que el efecto neto sobre la regién B es positivo y medido por el area VTUW.

Las mejoras de bienestar conseguidas por la regién A son también facilmen-
te observables en el grafico 1. El triangulo (1) representa un efecto de produc-
cion positivo, resultado de la sustitucién de una produccion relativamente ca-
ra por importaciones mas baratas del bien X y la devolucion de los recursos
liberados para la produccién de otros bienes. Un efecto positivo de consumo,
segun el cual el incremento en el consumo del bien X desde OXDa hasta OXD’a
representa por (2). El efecto neto de la mejora del transporte sobre el bienes-
tar de la region A es sin embargo positivo y medido por el espacio VTUW.

Se concluye que en el caso de un sistema de dos regiones, la ganancia
global de la mejora en las condiciones de transporte es claramente positiva.
Lo que nos interesa comprobar ahora son los efectos de una mejora en el trans-
porte entre dos puntos concretos sobre la totalidad de un conjunto espacial
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cuando éste esta integrado por mas de dos regiones. Este enfoque se desa-
rrolla en la siguiente seccién donde una tercera region C se incorpora al analisis.

Grafico 2 )

EL MERCADO DEL BIEN X EN LA REGION B

P Sb
P1b
Pb

Da’b
Dab
o XDb  XDb Xsb Xs'b X

3. UN MODELO DE UN BIEN Y TRES REGIONES

Asumiendo que la region C, como la B, exporta el bien X a la A, el equili-
brio en el sistema de tres regiones se representa, desde el punto de vista de
la regién A, por:

(8) Pla<Pa
Pla=Pb+Tab=Pc +Tac

Los efectos estaticos de la mejora en el transporte entre A y B, cuando
las de C permanecen inalteradas, son las mismas que se sefalan en la sec-
cién 2. Vamos a considerar ahora si estos efectos tienen implicaciones sobre
el bienestar de la region C.

El grafico 3 representa el mercado de bien X en la region A. Sac y Sabc
se obtienen de la agregacién horizontal de las funciones de oferta de Ay C
y de A, By C respectivamente. Al precio Pla la demanda doméstica de X es
dada por OXDa, la cual es ahora satisfecha en parte por oferta interior OXSa,
en parte por importaciones de C, medidas por OXSc-OXSa, y en parte por im-
portaciones de B medidas por OXDa-OXSc. Una reduccién de los costes de
transporte entre A y B reajusta el equilibrio expresado en (8) a:

(9) P2a<Pla
P2a=P1b+Tab=Plc+Tac
P1b >Pb
P1c =Pc
Tab< Tab
Pb<A Tab
Pc< A Tab
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El incremento de la oferta de X en la regién B se refleja en el desplaza-
miento de Sabc a Sab’c. Al inferior precio de P2a, la demanda viene dada por
OXD’a, la cual es satisfecha por una oferta doméstica reducida a OXS’a, por
unas menores importaciones desde C, que se reducen en OX’'Sc-OXS’a, y por
unas importaciones desde B incrementadas en OXD’a-0OXS’c. Los triangulos
(1) y (2) muestran las ganancias de bienestar que consigue A como conse-
cuencia de la reduccién en los costes de transporte y que son las mismas que
se mostraron en el grafico 1. El triAngulo (4), por otro lado, muestra un efecto
positivo adicional cuyo origen se encuentra en la sustitucion de una fuente
de oferta de importaciones por otra mas barata. Este efecto, equivalente al
de desvio de comercio en la literatura sobre comercio internacional, puede
ser interpretado como un efecto comercial positivo para A. Las ganancias de
bienestar correspondientes a la regién B no se han alterado.

La posicién de C no se ve afectada positivamente como consecuencia de
la mejora en las condiciones de transporte entre A y B. Es evidente en el grafi-
co 3 que la demanda de importaciones que realiza la region A desde la C cae
desde OXSc-OXSa hasta OXS'c-OXS’a. Esto implica para C una reduccién en
sus ingresos por exportaciones por la calda de las ventas de X a la regién A.
El conjunto de los efectos sobre la regién C se ilustran en el gréafico 4.

Grafico 3
EL MERCADO PARA EL BIEN X EN LA REGION A EN UN MODELO
DE UN BIEN Y TRES REGIONES

P Sa Sac
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Sc y Dc son las curvas de oferta y demanda de mercado para el bien X.
Dac representa el volumen de demanda total de X en la regién C, incluidas
las importaciones desde A. Es esta demanda de importaciones la que se re-
duce como consecuencia de la mejora en la provisién de transporte entre A
y B, provocando el desplazamiento de Dac a D'ac. Como consecuencia de ello,
el precio Pc cae hasta Pic, la oferta doméstica se reduce desde OXSc hasta
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0OXS’c y los ingresos por exportaciones descienden. Las ganancias de bienes-
tar para C que en términos de efecto de consumo positivo es medido por el
triangulo (5) es mas que compensado por el efecto de produccion negativo
reflejado en la pérdida de ingresos de exportaciones representado por
(XDc)VW(Sc)—(XD'c)TU(XS’c). En la region C, la pérdida neta de bienestar
es medida por el area VTUW.

Gréfico 4
EL MERCADO DEL BIEN X EN LA REGION C EN UN MODELO
DE UN BIEN Y TRES REGIONES

\v
pc ....................................... I A SRR 444 SRR S A RE A SRR

Plc

DaC

\ P

Dc

o XDe XD'e Xs'e XSe X

Como conclusidn del andlisis desarrollado en esta seccion se obtiene que
una mejora en la provision del transporte entre A y B proporcionara benefi-
cios claros para las regiones directamente afectadas, pero estos efectos no
son neutrales desde el punto de vista de una tercera regién, en nuestro caso
C. En realidad, la regi6n C es afectada negativamente por la reduccion de los
costes de transporte entre A y B. Desde el punto de vista del sistema espacial
en su conjunto, los efectos de una mejora en los transportes entre dos puntos
cualesquiera de ellos es positivo, puesto que las ganancias acumuladas por
A y B en nuestro caso sobrepasan el coste impuesto a C, razén por la cual
el equilibrio resultante no es 6ptimo en el sentido de Pareto.

4, UN MODELO DE DOS BIENES Y DOS REGIONES

Con la introduccién de un segundo bien existe la posibilidad de ampliar
el enfoque y examinar los efectos de la mejora en los transportes sobre la lo-
calizacion de las actividades econémicas, la especializacién y la eficiencia en
la produccién. Se considera para ello un sistema integrado por dos regiones,
A y B, asumiendo que la primera disfruta de ventajas relativas para la produc-
cion de una coleccidn de bienes que identificamos por Y, mientras que la re-
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gién B disfruta de ventajas para la producciéon de X. Si existe comercio entre
ellas, A exportard bienes Y a B y B exportara bienes X a A.

Las consecuencias de una mejora de transporte entre A y B sobre la estruc-
tura de produccion y la composicién del consumo en A se explican con la ayuda
del grafico 5. Las decisiones de consumo en la regién A vienen dadas por la
restriccion RRa, la cual refleja la relacién de precios equivalente a la tangente
de o. El punto Ea muestra la estructura del consumo en términos de ambos
bienes, donde OXDa es el consumo del bien X y OYDa el del bien Y. En la par-
te inferior del gréafico, la curva PPa representa la frontera de posibilidades de
produccion para la region A. PPa es una funcidn de la dotacién relativa de re-
cursos en la regidon y de la tecnologia disponible que se asume como constan-
te. En el punto Fa, donde la pendiente de la linea PFa es la misma que RRa,
muestra la combinacion de bienes de X y de Y cuyas producciones son con-
sistentes con la estructura de precios relativos. La region A produce OXSa
del bien X y OYSa del bien Y. Es claro que en ausencia de comercio, las coorde-
nadas de los puntos Ea y Fa serian las mismas y OXDa=0XSa y OYDa=0YSa.

Grafico b

LA ESTRUCTURA DE LA PRODUCCION Y EL CONSUMO
EN LA REGION A
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Una mejora en la provisién de transportes se manifiesta en la reduccion
de los precios de los bienes importados por ambas regiones. Desde el punto
de vista de la regién A, esta reducciéon en el precio de X y el ajuste en los
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términos de comercio provoca el desplazamiento de RR’a®. La relacién de pre-
cios entre X e Y viene ahora determinada por la tgal "> tga , que explica el
desplazamiento de las decisiones de consumo en A desde Ea hasta E'a. La
coordenada de Y en Ea ha sido deliberadamente mantenida en OYDa para fa-
cilitar la explicacién de los cambios que tienen lugar.

En términos de combinacidn de la produccion de X e Y, el punto Fa deja
de mantener su consistencia con la relacién de precios relativos representado
por la pendiente de RR’a y se desplaza hasta F'a. Ahora, y puesto que el con-
sumo de Y ha sido asumido como constante en OYDa, el incremento en la
produccién de OYSa hasta OYS’a se explica exclusivamente en términos de
respuesta al incremento de la demanda en la regién B. En lo que se refiere
al bien X, su demanda se incrementa desde OXDa hasta OXD’a, mientras que
la produccidn cae desde OXSa hasta OXS’a. Esta caida es consecuencia del
abaratamiento relativo de las importaciones desde B.

La reproduccién del anélisis en el caso de B conduce a idénticos resulta-
dos, los cuales sugieren que la mejora en la provisién de transportes entre A
y B genera los siguientes efectos:

i) una modificacién en los términos de comercio entre las dos regiones re-
flejado en el cambio de pendiente de la curva RRa.

ii) una ganancia de bienestar asociada al mayor nivel de utilidad expresa-
da por el movimiento desde Ea hasta E'a. Esto es equivalente a un efecto po-
sitivo de consumo medido por el area (6).

iii) Un efecto de produccion con tres componentes de interés. Primero, un
incremento en la especializacion. En el caso de la region A, esto implica la
reduccion de la produccion de X desde OXSa hasta OXS’a, que le permite li-
berar recursos para producir 0YS'a-OYSa unidades adicionales del bien Y y
gue vende a un mayor precio. Segundo, una modificacién en la estructura lo-
cacional de la produccién, con una concentracién de las actividades en las
regiones que disfrutan de ventajas comparativas en su produccién. Un incre-
mento en la eficiencia global. El coste de oportunidad de producir OYS’a-0YSa
es OXSa-0XS'a, pero con la nueva relacién de precios RR'a, los bienes Y pue-
den ser intercambiadas por OXD’a-OXDa unidadades adicionales de X. Esta
nueva situacion esté reflejando una reduccién en el coste unitario de cuando
se expresa en términos del bien X.

5. UN MODELO DE DOS BIENES Y TRES REGIONES

Una mejora en las condiciones de transporte entre dos puntos de un sis-
tema espacial tiene efectos positivos sobre las opciones de consumo y pro-
duccion de las regiones inmediatamente afectadas, en nuestro caso A y B.

(3) Debe sefialarse que en un modelo de dos bienes y dos regiones, una mejora en las condicio-
nes de transporte provoca, desde el punto de vista de una de ellas, una reduccién en el pre-
cio del bien que importa y un incremento en el que exporta. Este incremento es irrelevante
para el andlisis que se desarrolla en la seccion 4 y ha sido omitido en un intento de simplificar
la exposicidn. :
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La extension de los efectos del cambio en las condiciones sobre el resto del
sistema no han sido todavia examinadas. Para este propoésito extendemos el
andlisis hasta una tercera region. El modelo contiene tres regiones, A, B y C,
y dos tipos de bienes X e Y. Los supuestos sefialados en la seccion 4 acerca
de las ventajas comparativas de las que disfrutan se mantienen y ahora inclu-
yen a C, a la cual se le supone, como en B, una ventaja comparativa en la pro-
duccién del bien X4, Ademas se establece que tanto B como C exportan el
bien X a la region A.

.

El andlisis tiene cuatro partes. La primera examina los efectos de una me-
jora en las condiciones de transporte sobre los términos y patrones de comer-
cio. En la segunda y tercera se consideran los efectos sobre la produccién desde
el punto de vista de la especializacién y eficiencia, respectivamente. Finalmente,
la cuarta parte extiende el analisis a los efectos sobre consumo y bienestar
que afecta a las tres regiones implicadas.

bh.1. Efectos sobre el comercio

El modelo de un bien y dos regiones desarrollado en la seccién 2 sugiere
que cuando el precio de equilibrio en un sistema espacial (P1a) coincide con
el precio interno en el mercado de la regién (Pa), el comercio no tiene lugar
(ver grafico 1). En el caso de un sistema abierto de tres regiones el precio de
equilibrio P1a <Pa implica que la diferencia entre Pa y los precios interiores
en las regiones B y C son mayores que los respectivos costes de transporte.
Si aceptamos que éstos son proporcionales a la distancia existente y al volu-
men transportado, el precio de equilibrio en X viene dado por:

(10) P1a=Pb+Tab=Pc+Tac

Para examinar los efectos de una mejora en las condiciones de transporte
sobre el mercado de X en la region A vamos a considerar, en primer lugar,
que la oferta interior de este bien, XSa, es una funcién del precio doméstico,
Pa, y de la diferencia entre éste y el precio de equilibrio en el conjunto de sis-
tema regional, es decir:

(11) XSa=¢a (Pa, Pa—Pla)=dal Pa+pa2 [Pa—(Pb+Tab)]

~ La derivada &XSa/& Tab <0 sugiere que una reduccion en los costes de
transporte entre A y B, asociados con una mejora en la provision de transpor-
tes entre esas dos regiones, provoca una reduccién en la oferta doméstica
de X e A. Este resultado es consistente con los postulados establecidos en
modelos previos y se justifica como una reaccion de los productores domés-
ticos a una caida en el precio de equilibrio en la regiébn como consecuencia
de la reduccién en el precio de las importaciones desde B.

El volumen de X que A importa desde B, que denominamos Mb, es una
funcién del diferencial en el precio entre las dos regiones. De forma similar,

(4) El mismo anélisis puede ser desarrollado bajo el supuesto de que la regién C disfruta de ven-
tajas comparativas en la produccién de un tercer bien Z. El resultado seria el mismo que se
sefiala en esta seccion.
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Mc depende de la diferencia de precios entre las regiones A y C. Estas rela-
ciones se reflejan en las siguientes expresiones:

(12) Mb=“b (Pa—Pb)
(13) Mc=Vc¢ (Pa—Pc)

Retomando (10) con respecto a Pb y Pc y reemplazéndola en las ecuacio-
nes (12) y (13) respectivamente se obtiene:

(14) Mb=¥b [Pa—(P1a—Tab)]
(15) Mc=Wc [Pa—(Pb+Tab—Tac)]

La derivada & Mb/ & Tab >0 indica que la consecuencia de una mejora en
las condiciones de transporte entre A y B es un incremento en el volumen
de importaciones desde la regién B a la A. También resulta cierto lo contrario
para C, donde & Mc/é Tab< 0 sugiere que dicha mejora implica una reduc-
cion en el volumen de importaciones hacia A. El resultado global es, por con-
siguiente, una redistribucion de las importaciones de A en favor de B. Se con-
cluye que los efectos de una reduccién en los costes de transporte entre A
y B no son neutrales con respecto a C, sino que, por el contrario, ésta se ve
negativamente afectada por las nuevas condiciones de comercio.

La repeticion del proceso desarrollado entre las ecuaciones (10) y (15) pa-
ra el bien Y, que exporta la regién A a las B y C, muestra que la primera incre-
menta tanto su produccién como su volumen de exportaciones a B, mientras
que ésta reduce su produccién doméstica acomodandose al abaratamiento
de las importaciones desde A. Desde la perspectiva de estas dos regiones,
el resultado de una mejora en las condiciones de transporte es en cualquier
caso favorable. Se produce como consecuencia de ello una nueva estructura
y localizacién de la produccién donde los recursos son reasignados hacia las
actividades y regiones que disfrutan de ventajas comparativas®. En este efec-
to particular se profundiza més adelante en el apartado 5.2.

El efecto final de los procesos sefialados sobre la regién C depende de la
funcién comercial que supongamos que desarrolle con anterioridad a la mejo-
ra de las condiciones de transporte entre las otras dos regiones del sistema.
Hasta ahora hemos asumido que C exporta bienes X a A e importa bienes
Y desde A. Si se mantiene esta funcion, la elevacién del precio de Y en A
—como consecuencia del incremento de la demanda de estos bienes en la
region B—, tiene que provocar la reduccion en el volumen de exportaciones
dirigidas a C e incrementar el precio de equilibrio en esta regién con el consi-
guiente efecto negativo de consumo. De forma similar, la reduccién en el pre-
cio del bien X en la region A altera su demanda de importaciones procedentes
de C. El precio de X cae estimulando la demanda doméstica. La nueva estruc-
tura de precios relativos en C tiene como consecuencia un efecto de produc-
cion negativo como consecuencia del cual los recursos internos son reasig-

(5) El andlisis puede ser desarrollado de diferentes formas. Una via puede ser la definicién del
precio de X en términos de Y, en cuyo caso Px=Qy/Qx y Py = 1/Py. En este caso serfa sufi-
ciente la sustitucién de Px por 1/Py. Otra via podria ser a partir de la consideracién de que
las exportaciones de A hacia B son idénticas que las importaciones de B desde A.
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nados a la produccién del bien Y para la que no presenta ventajas comparati-
vas. Finalmente, la region C exporta e importa menos que antes consolidan-
dose un deterioro de su posicion comercial en el conjunto del sistema.

5.2. Especializacion y localizacion de los efectos de produccion

Los efectos de una mejora en los transportes entre A y B sobre la especia-
lizacién y localizacidon de la produccion en las tres regiones que integran el

PPa

YsS'a

YSa

YDa

o,

y Grafico 6
ESPECIALIZACION Y BIENESTAR EN UN MODELO
DE DOS BIENES Y TRES REGIONES

(i) Region A

Y¥Dec

PPc

YD’e |

YSic

(ii) Regién C

XDc XS’c XS'c
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sistema se observan en el grafico 6. El caso de la regiéon A puede ser aprecia-
do en el grafico 6(i), donde la frontera de posibilidades de produccién viene
dada por PPa. La mejora del transporte entre A y b es recogida por el despla-
zamiento de la curva RRa a la RR'a, la cual refleja la relaciéon en los precios
relativos entre X e Y. A los nuevos precios se produce un incremento en la
producciéon de Y desde OYSa hasta OYS’a y una reduccién en X desde OXSa
hasta OXS’a. Justamente lo contrario es lo que ocurre en la regién B.

Ambos procesos, el incremento en la especializacion de la producciéon y
el cambio en la localizacién de las actividades pueden ser adicionalmente exa-
minados usando los coeficientes de localizacion de Florence (1948). La tabla
1 muestra la distribucion de la produccién de los bienes X e Y en el sistema
de dos regiones, A y B. 2 xy Ly son las sumas totales de las producciones
de X e Y, mientras que 2 ay % b representan el total de produccién de ambos
bienes para las regiones A y B.

El coeficiente de localizacion para la industria que produce el bien Y en
la region A es definido por:

(16) LYa=(Ya/Za)/( Zy/ &% )
Cuadro 1

DISTRIBUCION REGIONAL DE LAS INDUSTRIAS X e Y
EN LAS REGIONES Ay B

A B A+B
Y Ya Yb 2y
X Xa Xb Zx
X+Y 2a Xb _ EX

Donde Ya es el valor de la produccioén del bien y en la regiéon A. LYa es un
indicador del grado de especializacién de la regién A en la industria Y o del
grado de concentracion de la industria en la region A. Siempre toma valores
positivos, aunque superiores e inferiores a 1. Un valor de LYa superior a 1 indi-
ca especializacion relativa de la regién A en la industria Y o también una con-
centracion elevada e esta industria en dicha region. Si cada uno de los ele-
mentos de la fila Y se transforman en (1— X Yi), se obtienen valores positivos
y hegativos cuya suma total es cero. Si se agregan exclusivamente aquéllos
que son positivos (o sélo los negativos), se obtiene un indicador del grado
de concentracidon/dispersién de una industria entre las regiones del sistema
que es el coeficiente de localizacién de la industria Y. Un valor elevado del
mismo sugiere que la produccién del bien Y se encuentra concentrada en un
nimero reducido de regiones.

Puesto que como consecuencia de la mejora en las condiciones de trans-
porte entre A y B se ha registrado un incremento de los valores Ya y de Xb
—es decir, en las producciones en las que existian ventajas y especializacion
anterior —, el coeficiente de localizacion de cada una de estas industrias se
habria incrementado, asi como también el de especializaciéon productiva de
cada una de las regiones.
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En relacién con la regién C, el grafico 6(ii) muestra que la nueva relacién
de precios, expresada por RR’c, determina una reasignacion de los recursos
para la produccion de X e Y. El menor precio de X provoca una reduccion de
su produccién desde OXSc hasta OXS’c, mientras que el aumento en el pre-
cio de Y justifica una mayor concentracion de recursos en su produccién, me-
dida por OYS’c. Ambos efectos reducen el coeficiente de especializacién pro-
ductiva en esta region.

5.3. Eficiencia productiva

El grafico 6(i) se ha construido de tal forma que el consumo de Y no se
ve alterado como consecuencia de la modificacién de los precios relativos®.
Este supuesto permite observar con mayor claridad que la regiéon A dedica
una gran cantidad de recursos a su produccién, a pesar de que su consumo
no se altera. Si existen rendimientos decrecientes a escala, la reorientacion
de los recursos desde la produccién de X a la de Y contintia hasta que el pre-
cio de la dltima unidad de X es igual al coste de su importacién desde B. Lo
que parece haber ocurrido es que A reajusta su estructura productiva a las
diferentes condiciones de productividad. El hecho de que con los nuevos pre-
cios relativos A pueda adquirir mas unidades de X por cada unidad de Y que
intercambie, significa que en términos de X la productividad de los recursos
en A se han incrementado.

Por otro lado, si la tecnologia disponible y la capacidad productiva de to-
dos los recursos se consideran constantes, la Gnica posible explicacion del
incremento de productividad que se ha producido tendria que ser que la mo-
dificacion en los precios relativos ha afectado a la estructura de las ventajas
comparativas en el conjunto de regiones que integran el sistema. Como con-
secuencia de ello, la regiéon A mejora relativamente sus condiciones para la
produccién de Y, mientras que B hace lo mismo para la producciéon de X. En
el caso de C se aprecia una reduccion de las ventajas comparativas para la
produccién de X, puesto que tendra que dedicar un mayor volumen de recur-
sos a la produccién de bienes X para obtener la cantidad que puede intercam-
biar por una unidad del bien Y con la regién A.

5.4, Efectos sobre el bienestar

El grafico 6 también ayuda a explicar el proceso de cambios relativos en
los niveles de bienestar que se producen como consecuencia de la mejora en
las condiciones de transporte entre A y B. En el grafico 6(i) el punto Ea es
consistente con la estructura de consumo en la region A. Es evidente que existe
un superavit comercial en Y medido por OYSa-OYDa y un déficit en X, OXSa-
0OXDa. La mejora en las condiciones de transporte modifica los precios relati-
vos entre X e Y, provocando la rotacion de RRa hacia RR"a. El nuevo punto
de tangencia E’a, consistente con los precios relativos modificados, pertene-

(6) Este supuesto implica gue el efecto sustitucion es igual al efecto renta:
8Ys/ §Px=(8Ym/EM)+Y; donde Ys es el efecto sustitucién asociado al incremento de la
demanda de Y como consecuencia del cambio en el precio de X, mientras que Ym es el incre-
mento en la demanda de Y que tiene lugar como consecuencia del incremento de la renta
real (& M).
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ce a una curva de indiferencia de superior nivel. El mismo analisis aplicada
a B proporciona idénticos resultados.

El caso de regién C se representa en el grafico 6(ii). Los cambios en los
precios relativos entre X e Y se expresan por la rotacién de RRc a RR'c, provo-
cando una nueva combinacién de consumo representada por E'c, menor que
la anterior. De acuerdo con esto, puede afirmarse que la regién C experimenta
una pérdida de bienestar.

6. CONCLUSIONES

Considerando e insistiendo una vez mads en la naturaleza estatica del ana-
lisis, el principal resultado que se obtiene de este articulo es que el efecto de
una mejora en las condiciones de transporte entre dos regiones no es neutral
con respecto al resto del sistema. En nuestro caso las regiones A y B, las be-
neficiarias de la mejora en la provisién de transportes, obtienen ganancias a
expensas de la regiéon C. Esta sufre, por su parte, un deterioro en su posicién
comercial y, en general, una pérdida neta de bienestar.

En términos mas generales, la mejora en las condiciones de transporte al-
teran los precios relativos de entre los bienes, lo que a su vez modifica la es-
tructura de las ventajas comparativas entre las distintas unidades que inte-
gran el sistema regional. Este cambio estimula un reajuste en la localizacion
de las actividades hacia aquellas regiones cuyas ventajas se incrementan en
la produccién de cualquier conjunto de bienes. De acuerdo con estos cam-
bios las regiones directamente afectadas por las mejoras del transporte veran
elevarse el nivel de eficiencia con el que operan, asi como el de bienestar, mien-
tras que lo contrario sera lo que ocurra en el resto del sistema.
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ABSTRACT

The paper aims to show the effects that an improvement in transport
conditions between two points in a spatial system would have over
the equilibrium of the system as a whole. A number of models of
increasing complexity are used to investigate these different effects
over the welfare of the two affected regions and the rest of the system.
A first partial approach, a model of one good, suggests that the effects
from the changed transport conditions between A and B, are not neu-
tral with respect to the rest of the system, say region C, and that
although the final result could well be positive it is not Pareto opti-
mum. A more general model introducing a second good, shows that
the variation in the terms of trade of A and B results in an increased
specialization and greater efficiency in production, as well as an impro-
vement in welfare for these regions. From the point of view of the
system as a whole, the final balance is also positive, the gains to
regions A y B outweighing the costs imposed on C. These results do
not take into account the likely dynamic effects that would be the
outcome of the growth of the spindle A+ B, which could conceivably
have important effects on the economy of the rest of the system.

Key words: intetregional trade, location, transport costs.
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