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Resumen

El efecto de un nuevo proyecto de infraestructura sobre la actividad econémica de una regién depende de
las caracteristicas regionales y de como se complementen éstas con la inversion realizada. Para que el
incremento 0 mejoramiento en la dotacion de infraestructura induzca un crecimiento regional es
necesario un aumento efectivo de los servicios y de los salarios netos o una reduccion del precio de los
bienes no comercializables. Por ello, la mejora de la dotacién de infraestructura debe contemplarse mas
como complemento de la actividad regional que como determinante del crecimiento (Grimes, 2014).

Cuando se trata de infraestructura de transporte, su mejora (o la de los servicios vinculados a
ella) puede dar lugar a un incremento del tamafio o de la densidad de las aglomeraciones, produciendo
esto una mayor accesibilidad, mayor interaccion entre empresas y consumidores asi como una
ampliacion del &mbito espacial dentro del cual dicha interaccion puede tener lugar. En particular, la
mejora de las condiciones de transporte, amplia la disponibilidad de mano de obra en los distritos
industriales, expandiendo el potencial de los centros de abastecimiento o facilitando la interrelacion
entre los agentes econdmicos (Graham & Van Dender, 2011).

La explotacién de los recursos naturales favorece la creacion de empleo y la generacion de
riqueza en su regién de origen, donde su impacto varia segun la ubicacion del yacimiento, la escala de
actividad y, por supuesto de la infraestructura econémica disponible. Se espera que los paises con
riquezas minerales estén en mejor disposicidn para crecer que el resto en tanto su riqueza natural
amplia sus posibilidades de inversién e importacion. No obstante, el vinculo entre la abundancia de
recursos naturales y el desarrollo regional apenas ha sido estudiado, y los pocos trabajos publicados
muestran resultados contradictorios al respecto.

Tradicionalmente se consideré que la distancia geografica entre una regién y sus socios
comerciales, unida a su dotacion de infraestructuras, determinaba su competitividad. Sin embargo hoy en
dia, la cuestion fundamental ya no es tanto cudl es la naturaleza o el origen/destino de los flujos, sino cémo
estos se organizan y que tan eficiente es la cadena completa de suministro. Por esta razon, la logistica
entendida como la integracion y coordinacion de la gestion del transporte, la gestion de la catalogacion, el
almacenamiento, el embalaje, la manipulacion y la entrega de la carga, ademéas de la regulacion y
facilitacion de los servicios, con el fin de alcanzar el mayor nivel posible de eficiencia social.
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En este nuevo esquema logistico, la calidad de la red, la distribucion geografica de las
instalaciones intermodales, el nimero de operadores o su grado de especializacion y eficiencia
condicionan también la competitividad de una economia (Liedtke & Friedrich, 2012), de modo que a
medida que mejora el rendimiento logistico aumenta la probabilidad de que el pais avance en términos
de desarrollo (Sanchez, Tomassian & Perrotti, 2014).

Las industrias basadas en la explotacion de los recursos naturales tienden a concentrarse alli
donde se obtiene el recurso. Pero en el caso de las industrias extractivas, esta ubicacion acostumbra a
estar en lugares remotos, con carencias en la dotacion de infraestructura que dificultan la interaccion
con otros sectores 0o mercados. Por esta razon, la explotacion de los recursos naturales depende en
mayor medida que otras actividades de los servicios de transporte y, paralelamente, el costo del
transporte tiene un peso muy importante en sus costos variables de explotacion. Consecuentemente, el
desarrollo de la red logistica en aquellos paises en los que la industria extractiva tiene un peso elevado
en la economia nacional acostumbra a amoldarse a sus necesidades. La clave por tanto del crecimiento
sostenible parece estar en alcanzar un equilibrio dinamico en tres frentes: la acumulacion de capital, la
generacion y difusion del conocimiento y la dotacién de la infraestructura adecuada a las necesidades
particulares de cada caso.
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|. Teorias explicativas del crecimiento regional

La globalizacion y la reduccion de los costos de transporte han conducido a la fragmentacion del proceso
de produccién y a una creciente aglomeracion espacial de la actividad productiva, cuyo resultado es un
crecimiento econdmico desigual desde el punto de vista territorial. La razon es que tanto empresas como
familias tienen un comportamiento racional: las primeras tratan de equilibrar su productividad con sus
costos para maximizar beneficios, y las segundas comparan su renta y la disponibilidad de servicios y
equipamientos con el costo de vida, atendiendo especialmente al precio de los bienes no
comercializables. EIl resultado son flujos migratorios que alteran la productividad de las regiones,
provocando cambios la retribucion de sus factores de produccion. Todos estos ajustes necesariamente
repercuten en el volumen de comercio regional, que a su vez depende de factores tales como la
geografia, la dotacion de infraestructura o la estructura del sector del transporte, que se reflejan a través
de los costos de transporte’, y que son claves para la competitividad de cualquier economia.

El concepto de equilibrio espacial constituye el centro de atencidn del andlisis econémico
regional. El objetivo de estimular el desarrollo a este nivel territorial ha propiciado avances en el
plano tedrico, pero aun no ha sido capaz de ofrecer un modelo estandar. La evidencia empirica indica que
las conclusiones son muy sensibles a una serie de parametros, tales como el tamafio de la muestra, el
método de estimacion utilizado, el periodo de tiempo considerado o la calidad de las variables
analizadas. Un ejemplo de esta sensibilidad es la valoracion del papel de la infraestructura del
transporte como variable determinante de la convergencia regional: si bien se acepta que puede estimular
el crecimiento econdémico, la magnitud de su impacto genera controversia y ademas sus beneficios no
siempre recaen en el territorio en el que se acomete la inversion (de hecho, puede conducir a un
despoblamiento de la region pobre en beneficio de la rica) (Dall’erba & Llamosas-Rosas, 2014).

Desde un punto de vista tedrico, el resultado esperado de las politicas regionales difiere
segun la escuela de pensamiento econdmico (para una vision detallada del tema, véase (Moncayo
Jiménez, 2002) y (Pefia Sanchez, 2006)). En lineas generales, puede hablarse de dos corrientes

! Una dotacién de infraestructura inadecuada puede llegar a explicar entre el 40% y el 60% del incremento de los

costes de transporte entre regiones, segin el pais tenga costa 0 no (Limédo & Venables, 2001).
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antagoénicas: la que considera que todo sistema econémico avanza hacia el equilibrio versus la que
propugna que el desequilibrio es inherente a la evolucion econémica. Segun el primer planteamiento,
los instrumentos propios de las economias de mercado son capaces de superar las fricciones introducidas
por el espacio, de manera que la racionalidad de productores y consumidores garantiza el éptimo
econdmico en un contexto de informacion perfecta y plena movilidad de los factores productivos. El
segundo, por el contrario, cuestiona la capacidad del mercado para corregir los desequilibrios
espaciales en tanto las diferencias intrinsecas de las regiones (atendiendo a su potencial productivo)
los hacen inevitables (de ahi que el Estado deba intervenir para evitar que los desequilibrios se perpetiien
e intensifiquen). Dicho de otro modo, hay dos tipos de estado estacionario® en el LP (véanse Baldwin &
Forslid, 2000, y Baldwin et al., 2003):

e El que resulta de una distribuciéon homogénea del producto (y conduce hacia la
convergencia regional): las regiones se reparten por igual a los trabajadores cualificados y
la produccién de manufactura y bienes tradicionales; y

e El que conlleva desigualdades territoriales (y provoca la divergencia): la produccion de
manufactura y los trabajadores mas cualificados se concentran en una region
—centro—, mientras los menos cualificados permanecen en la otra produciendo los
bienes tradicionales —periferia—.

A. La convergencia regional: teoria neoclasica

El primer enfoque se deriva de los planteamientos de la Economia neoclasica, que se desarroll6 sin
tener en cuenta el papel del espacio en las interacciones entre los agentes econémicos y, por tanto, en
el crecimiento. Sus modelos suponen homogeneidad, perfecta movilidad de los factores, rendimientos
decrecientes y competencia perfecta. En este contexto, la inversién en capital fisico conduce a un
equilibrio con mayores niveles de ingreso por trabajador. No obstante, los rendimientos decrecientes
del capital haran que la economia termine alcanzando un estado estacionario. Segln este
planteamiento, a LP se producird la convergencia entre los diferentes territorios dado que los
desequilibrios existentes entre ellos tienen caracter transitorio debido a la movilidad factorial. Las
disparidades se deben a distorsiones puntuales en la libre competencia, y se resuelven a partir de la
actuacion de las fuerzas del mercado.

Dentro de este grupo destaca la teoria neoclasica del crecimiento regional, que trata de explicar
las disparidades regionales a partir de las diferencias en la productividad de la mano de obra,
consecuencia de la diferente dotacion regional de otros factores productivos (en particular, del capital).
Esta doctrina considera que el crecimiento se deriva de la acumulacién de capital y del progreso
tecnoldgico, el cual es exdgeno. A partir de este planteamiento, y basandose en el supuesto de perfecta
movilidad de la mano de obra, sugieren que las disparidades observadas en su retribucién daran lugar a
migraciones que anularan las diferencias en su productividad marginal y, por tanto, en su renta. Fruto de
esta movilidad de la mano de obra, a LP las regiones necesariamente convergeran, haciendo innecesaria
la politica publica orientada a impulsar el crecimiento de las regiones mas atrasadas.

B. La divergenciaregional: teoria del crecimiento enddgeno

La evidencia empirica demuestra que el mero paso del tiempo no conduce a la convergencia entre las
regiones présperas y las atrasadas. Por otro lado, la dependencia del crecimiento de una variable
exdgena tampoco aporta explicaciones satisfactorias, de modo que la doctrina neoclésica dio pie al
nacimiento de la teoria del crecimiento endégeno, que asume rendimientos crecientes, competencia

2 Situacién de equilibrio a LP en el que la tasa de crecimiento y los precios son constantes.
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imperfecta y la existencia de externalidades positivas derivadas de la aglomeracién de la actividad.
Con esta nueva teoria, el progreso tecnoldgico pasé a ser considerado fruto de las decisiones tomadas
por los agentes econdmicos implicados (esto es, enddgeno), y por tanto una variable a tener en cuenta
a la hora de explicar el crecimiento econdmico (junto con la acumulacién de capital, fisico y humano).
Otra diferencia relevante entre ambos planteamientos tedricos radica en el supuesto de que el
mecanismo de mercado fomenta la divergencia regional, tal como asumen los modelos keynesianos.
Pero a diferencia de éstos, solo considera deseable la intervencion del Estado cuando se limita a
favorecer la inversion privada a través de la gestion de las externalidades y la provision de
determinados bienes publicos.

Los modelos tedricos desarrollados en el marco de esta teoria explican las diferencias en las tasas
de crecimiento regional a partir de las diferencias observadas en sus modelos de inversion o de
especializacion productiva®, pero no explican por qué su capacidad de innovacion difiere cuando las
caracteristicas regionales son similares. Teorias mas recientes sugieren que esto se debe a que
tratan de explicar el crecimiento a partir de la inversion en innovacion, motivada a su vez por la
competencia, pero ignorando el papel del espacio (Bond-Smith & McCann, 2014).

Los modelos de crecimiento endégeno presuponen la existencia de externalidades
tecnolégicas, tales como el desbordamiento del conocimiento. La innovacion es un fenémeno local,
y parte de la propagacién del conocimiento se realiza de manera téacita a través del espacio y el tiempo
mediante el comercio y la migracion, pero también a través del contacto directo. Se sabe que la
concentracion espacial de las empresas favorece la aparicion de externalidades espaciales positivas, y
que éstas estan relacionadas con la distribucion geografica de las manufacturas y la I+D. De ahi que a
mayor comprension de los condicionantes de la innovacion a nivel geografico, mayor comprension de
los determinantes del crecimiento econémico regional.

Dentro del marco de los modelos de crecimiento enddgeno se hallan los que conciben el
crecimiento como el resultado de un proceso de formacion de distritos/conglomerados industriales (o
tecnoldgicos); esto es, agrupaciones locales de pequefias y medianas empresas (e instituciones),
interrelacionadas vertical y horizontalmente, capaces de desarrollar economias de aglomeracién® y de
realizar una produccion flexible en pequefia escala. Aqui se incluye desde proveedores de insumos,
equipo o servicios complementarios hasta los distribuidores, todos ellos con intereses y
necesidades comunes, bien sea a nivel tecnolégico, de mano de obra o institucional.

Se pueden dividir en dos grupos: el que sigue el planteamiento de Grossman-Helpman-Romer, para quienes la
variedad (a partir de la competencia) es la fuente del crecimiento; y el liderado por Shumpeter, segun el cual la
clave esta en la destruccion creativa (o la sustitucion de productos de menor calidad y menos sofisticados por otros
mas modernos y de mayor calidad).

Las economias de aglomeracion se producen cuando el coste medio se reduce a medida que aumenta el volumen de
produccion dentro de un determinado ambito geografico; esto es, cuando aumenta la productividad por unidad de
input. Se diferencian de las economias de escala (que también surgen de la concentracion geografica de la
actividad) porque implican a varios sectores y no quedan confinadas a una Unica industria. El alcance de las
economias de aglomeracion tiene que ver con el ambito espacial: a mayor proximidad fisica, mayor posibilidad de
interaccion. Otro &mbito en el que también se percibe el alcance de este tipo de economias es el temporal: periodo
de tiempo durante el cual pervive el impulso dado en su momento. Dicho impulso ird decayendo si no recibe
nuevos estimulos, lo que obliga a las economias de aglomeracion a ser dindmicas para propiciar un crecimiento
sostenido a LP (Rosenthal & Strange, 2004).

Se distinguen dos tipos de economias de aglomeracidn, las de localizacion (o Marshalianas) y las de urbanizacion
(o Jacobianas). Las primeras estimulan las ganancias de productividad a partir de la proximidad entre empresas,
siendo externas a las mismas pero internas a la industria a la que pertenecen. Esa proximidad les permite acceder
mas rapidamente a la informacion relevante para su actividad y compartir tanto proveedores especializados como
una bolsa de trabajadores adecuadamente cualificados. Por su parte, las economias de urbanizacion son externas
tanto a las empresas como a la industria, pero propias del lugar en el que se ubican. Se derivan de la existencia de
bienes publicos, economias de escala derivadas del tamafio del mercado o la existencia de interacciones con
empresas de otros sectores. Asimismo, los consumidores se benefician de tener a su alcance una mayor variedad de
productos y servicios.
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Seguln este planteamiento, la base del crecimiento es la existencia de sistemas productivos
capaces de obtener economias de escala y de aglomeracion, asi como de reducir los costos de
transaccion. Para ello, han de disponer de estabilidad en aspectos tan decisivos como la cualificacion
de la mano de obra o la estructura institucional, porque la adecuada utilizacion de los recursos
disponibles prima sobre la mera movilidad de los factores productivos. El objetivo no es atraer nuevas
grandes empresas, sino conseguir que el tejido productivo ya instalado interactle, se complemente y
se retroalimente. Asi se conseguira un crecimiento sostenido basado en los rendimientos crecientes de
los factores productivos a través de la inversion en capital (fisico, humano y tecnoldgico). Para ello es
necesario que se produzcan externalidades tecnoldgicas, tales como el desbordamiento del
conocimiento, posibles a través del contacto directo y la migracion.

Otros modelos incluidos en la corriente del crecimiento desequilibrado son los que plantean la
existencia de procesos de causacion circular acumulativa o estructuras tipo centro-periferia. Los
primeros consideran que la situacion de cada region estd determinada endégenamente, y dividen a
los territorios segln su capacidad para congregar actividad y fomentar la innovacion de manera
sostenida en el tiempo. Los modelos centro-periferia entienden que las regiones forman parte de un
sistema jerarquico cuyo resultado en términos de crecimiento viene condicionado por su posicion dentro
del conjunto. Plantean que los recursos migraran de la periferia hacia la region central atraidos por
las mejores condiciones ofrecidas en ésta, reforzando su atractivo a costa de las regiones mas atrasadas
(y dependientes de ella).

Segun esta l6gica, la intervencién publica puede influir en el crecimiento regional a LP. Sus
seguidores rechazan el supuesto neoclasico de rendimientos decrecientes a escala, y ademas
consideran a la infraestructura un input de la funcion de produccién capaz de aumentar el producto
marginal del capital privado. No obstante, la inclusion del capital publico en la funcién de produccién no
permite observar el impacto de las politicas regionales en la ubicacién de la actividad. De hecho, las
empresas eligen su ubicacion atendiendo a las transferencias del poder de compra hacia las areas pobres,
pero también en funcidn de sus efectos sobre los rendimientos del capital y los costos de comercio entre y
dentro de las regiones.

C. La consideracion del espacio: la nueva
geografia econGmica

Ahora se sabe que tanto el conocimiento como la innovacion tienen caracteristicas espaciales ademas
de temporales. Consecuentemente, el crecimiento econémico es un proceso ligado intimamente al
territorio en el que tiene lugar, y por ello se considera que el enfoque tedrico mas apropiado para analizar
el impacto de las politicas regionales en la actualidad es el de la Nueva geografia econdmica (NGE). Su
impulsor, Paul Krugman, sostiene que el crecimiento econémico resulta de un proceso de causacion
circular acumulativa en el que las empresas crean vinculos entre si, hacia detras y hacia delante, dando
lugar a la creacion de un conglomerado de actividades que se complementan y retroalimentan. El
limite a la aglomeracion lo impone la aparicion de externalidades negativas (congestion y
contaminacion), asi como el incremento de los costos del suelo y del transporte. Pero la aparicion de
estas fuerzas compensatorias de la tendencia a la aglomeracion (unida a la migracién de los
factores productivos) no conduce a la convergencia interterritorial; sino que consolida la desigualdad
regional®. La clave del crecimiento, tanto segtin los modelos de crecimiento endégeno como los basados
en la NGE, esta en la acumulacion del capital, el conocimiento y la dotacion de infraestructura.

®  La existencia de rendimientos crecientes tiende a perpetuar las disparidades regionales en materia de crecimiento

econdémico, tal como también sostienen los modelos de crecimiento enddgeno y la teoria de la causacion circular
acumulativa (Pefia Sanchez, 2006).
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La NGE aborda temas como la ubicacién de las empresas, el tamafio de mercado o el papel de
los costos de transporte. Ademas, al incorporar el factor espacial en los modelos tedricos de
crecimiento, explica las diferencias observadas en la evolucion econdémica de regiones fuertemente
integradas y con un marco institucional similar. Parte del reconocimiento de que la produccion (y la
generacion de riqueza) tiende a concentrarse en determinados lugares (en detrimento de otros), y analiza
las disparidades observadas en el crecimiento regional atendiendo a los aspectos que condicionan la
localizacién espacial de la actividad productiva. Esto ha llevado a acufiar el término regionalizacion,
referido al desarrollo de aquellas actividades que dependen de recursos Unicamente disponibles en
ubicaciones concretas. Desde esta perspectiva, el crecimiento se analiza atendiendo al potencial
enddgeno de las regiones desde una perspectiva de abajo-arriba, en lugar de hacerlo de arriba-abajo
como se hacia tradicionalmente (Moncayo Jiménez, 2002).

Siguiendo este dltimo planteamiento relativo a la regionalizacion del crecimiento
econdmico surgieron varias derivaciones, tales como el post-fordismo o la competitividad territorial.
En el primer caso, la innovacion y la produccién descentralizada, realizada a medida del cliente, son
claves y dan lugar a distritos industriales; en el segundo, los elementos determinantes van desde la
implantacién de tecnologia avanzada y de técnicas de gestion modernas hasta la motivacién por la
calidad, la diferenciacion del producto o el contexto en el que se desarrolla la actividad. Las ventajas
competitivas de un territorio estan entonces directamente ligadas a su dotacién y disponibilidad de
recursos cualificados, por lo que las autoridades publicas han de actuar para fomentar la
cooperacion y la complementariedad dentro de su territorio. En definitiva, estos modelos defienden que
los procesos de acumulacion, de innovacion y de formacion de capital social se producen en lugares
concretos, cuyas caracteristicas permiten explicar los diferenciales de crecimiento observados entre
unos y otros. De una concepcion de politica centralizada, de caracter keynesiano, basada en la
promocién del pleno empleo a través del estimulo de la demanda nacional, se pasa a otra de corte
schumpeteriano, orientada a la promocion de la innovacion y la competitividad a partir de actuaciones
regionales en el lado de la oferta.

La consideracién del espacio obliga a incorporar los costos de transporte en el marco de los
modelos de crecimiento, y permite explicar por qué la produccion se concentra en lugares especificos,
dando como resultado dinamicas del tipo centro-periferia. Esto es, con costos de transporte lo
suficientemente bajos, las empresas eligen ubicarse cerca de sus consumidores. Si el modelo permite
ademas la migracién, los trabajadores elegiran situarse cerca de los productores para reducir su costo de
vida. Este fendmeno se conoce como efecto de mercado interno, porque explica la concentracion
espacial de personas y empresas en mercados grandes a partir de la presencia de economias de escala y
bajos costos de transporte. Cuando las economias de escala son lo suficientemente importantes como
para que a la empresa le interese concentrar geograficamente su produccion, ésta se ubicara alli donde su
demanda sea maglor, reduciendo los costos de transporte y abasteciendo al resto via exportacion
(Tsubuku, 2014)°. Alternativamente, cuando los costos de transporte son elevados, las empresas
pueden preferir ubicarse alli donde hay menos competidores. Esto se conoce como efecto
desplazamiento del mercado. El equilibrio entre ambas fuerzas determina el estado estacionario, y
puede hacer que dos regiones, a priori idénticas desde el punto de vista econdmico, tengan resultados
muy diferentes en términos de crecimiento (Bond-Smith & McCann, 2014).

®  Este concepto permite relacionar el tamafio del mercado y las exportaciones como no habia sido capaz de hacer la

teoria de la ventaja comparativa.
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D. Espacio e innovacion: la nueva geografia econdémica
del crecimiento

La nueva geografia econdmica del crecimiento (NGEC) combina la innovacion con los postulados de
la NEG acerca del modelo de competencia. Los modelos resultantes asumen diferentes hipotesis acerca
de la demanda y su influencia en los vinculos hacia atras y hacia delante, asi como respecto a la
movilidad de los factores productivos’. Asimismo, incluyen factores espaciales como la ubicacion,
los costos de transporte o los efectos desbordamiento locales.

Segun estos modelos, los salarios reales difieren entre regiones cuando la cuota de
manufactura de una de ellas es claramente superior, y esto promueva la migracion de los trabajadores
hasta alcanzar el estado estacionario. Cabe esperar que la regién méas grande (desde el punto de vista
econdmico) sea la que soporte un menor costo de innovacion debido al efecto desbordamiento del
conocimiento y, consecuentemente, disponga de mas variedades. Sin embargo, el crecimiento de las
mismas en esta region central puede beneficiar a las regiones periféricas a través del comercio.
Asimismo, estos modelos sugieren que la dispersion de la actividad productiva provocaria un cambio en
el efecto del desbordamiento del conocimiento: las empresas ubicadas en la regién central ya no tendrian
acceso a todo el conocimiento, y una parte del mismo seria accesible para las empresas ubicadas en la
periferia. Si el impulso es lo suficientemente fuerte, el salto de un modelo centro-periferia hacia otro de
distribucién homogénea del crecimiento seria posible.

Respecto al capital humano, consideran que los trabajadores cualificados tienden a ubicarse alli donde hay mas
empresas (bien para reducir su coste de vida —o tener mas alternativas a su disposicion—, bien para aumentar su
salario real), mientras que los menos cualificados permanecen en el sector tradicional, lo que no es necesariamente
cierto en el mundo real.

12
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Il. La dotacidon de infraestructuras
y el crecimiento regional

A priori, cabe esperar que una dotacion adecuada de infraestructura potencie el crecimiento regional,
pero su impacto puede diferir seguin las circunstancias particulares de cada caso, por lo que no se debe
generalizars. El efecto de un nuevo proyecto de infraestructura en la actividad econémica depende de
su impacto directo en la productividad local, en la dotacion de otras instalaciones y equipamientos, y en
el precio de los bienes no comercializables (especialmente en el de la vivienda). Todos ellos dependen
de las caracteristicas regionales y de como se complementen éstas con la inversion realizada.

La evidencia empirica disponible acerca del impacto de la infraestructura en el crecimiento
econdémico no es concluyente. Desde Aschauer (1989), se han ido sucediendo trabajos cuyas
conclusiones son contradictorias. Si bien la mayoria encuentra una relacion directa entre ambas
variables, la magnitud del impacto genera controversia. En lo que si tienden a coincidir es en sefialar
que la inversién en infraestructura estimula el crecimiento econémico en la medida en que su
dotacién de partida sea insuficiente. No obstante, hay autores que incluso tienen dudas acerca de la
relacion de causalidad entre ambas variables (Lakshmanan, 2011)

Un aspecto clave en el analisis del vinculo existente entre la dotacion de infraestructura y el
crecimiento regional radica en el tipo de relacion establecida entre ambos, que puede ser puramente
asociativa o causal. Por otro lado, el crecimiento regional puede verse limitado por carencias en la
dotacién de infraestructura, pero para que su mejora induzca el crecimiento regional ha de provocar un
aumento efectivo de los servicios y de los salarios netos (o reducir el precio de los bienes no
comercializables). Por ello, la mejora de la dotacion de infraestructura debe contemplarse mas
como complemento de la actividad regional que como determinante del crecimiento (Grimes, 2014).

Dado un conjunto de regiones en equilibrio desde el punto de vista espacial, todas ellas dotadas con un nivel de
infraestructura 6ptimo, cualquier mejora de la misma provocara un aumento de los costes superior al de la
productividad, lo que estimulara la salida de poblacién hacia otras regiones. Por el contrario, si su dotacion es sub-
Optima, la mejora seria una respuesta endogena al factor exdgeno que provocé el cambio en la productividad, lo
que corregiria el desajuste y facilitaria la atraccion de recursos que estimulasen el crecimiento.

13
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Alternativamente, la eleccién de un proyecto de inversion inadecuado puede provocar una
caida en la poblacién local a pesar de su potencial para atender a un mayor volumen de demanda. Esto
sucede cuando el costo del proyecto excede los beneficios. En aquellos casos en los que se
internalizan éstos y el costo recae fuera de la region, el resultado es igualmente ineficiente porque la
captacion de recursos responde Unicamente a la falta de asuncion de los costos. Por esta razén, Forman
et al. (2012) destacan la importancia de que la nueva infraestructura complemente los factores ya
existentes en la region. De ahi que sea incorrecto extrapolar el impacto de una infraestructura concreta
dentro de una regidn. Las caracteristicas de cada territorio condicionan el signo y la cuantia del impacto,
de manera que un mismo tipo de actuacion en infraestructura puede tener efectos sensiblemente
diferentes por regiones”.

El efecto de la infraestructura en la productividad depende también del tipo de dotacién
con relacién a su entorno geogréafico. En lineas generales, el impacto de la infraestructura se percibe
dentro del area donde se localiza, pero en el caso del transporte y las comunicaciones existen ademas
efectos desbordamiento’® (Moreno & Lépez-Bazo, 2007). Sin embargo, la mayorfa de los numerosos
trabajos que analizan la relacion entre este tipo de infraestructura y la productividad los ignora. Esto
supone un problema cuando efectivamente aparecen, dado que el efecto del capital publico se
subestima cuando los estudios se hacen a partir de datos regionales.

La estimacion empirica del impacto de la infraestructura en el crecimiento regional es
compleja. La principal dificultad radica en la identificacion de variables instrumentales que recojan el
nivel regional de infraestructura y su evolucion a lo largo del tiempo. Se sabe, sin embargo, que cuanto
mayor es el desarrollo de la infraestructura en una region mayor es el efecto desbordamiento sobre las
regiones vecinas. No obstante, dado que los retardos espaciales pueden ser negativos, tampoco es
adecuado generalizar acerca del impacto espacial de la inversion en infraestructura en el
crecimiento de las regiones limitrofes (Grimes, 2014). Por otro lado, la mejora de la dotacidn de
infraestructura no conduce necesariamente hacia la convergencia regional. A priori, la mejora en una
region pobre deberia atraer empresas hacia ella, especialmente cuando el costo lo asuman
terceros. Pero las empresas tienden a reubicarse en las regiones con mayor actividad. Por tanto, cabe la
posibilidad de que la inversion publica orientada a favorecer la integracion redunde en un aumento de
las disparidades entre las regiones, perjudicando a las peor dotadas.

Esta posibilidad quedé reflejada en un trabajo realizado por Moreno y Lépez-Bazo (2007).
Estos autores analizaron el caso de las provincias espafiolas durante un periodo de bajo desarrollo
econémico e inadecuada dotacion de infraestructura. Durante dicho periodo se produjo un
crecimiento continuado de la economia, coincidiendo con un proceso de industrializacion,
apertura y mejora de la dotacién de la infraestructura publica. Sus resultados muestran que el
crecimiento de una region puede estar influido negativamente por el stock de capital de las vecinas
porque la mejora de las condiciones de transporte aumenta la competencia por los factores
productivos moviles.

La variacion del valor de la tierra derivado de la ejecucion de un proyecto de infraestructura es una buena
alternativa para evaluar el impacto de dicha infraestructura en una region (Haughwout, 2002). La tierra, como
factor fijo, refleja los beneficios netos del proyecto, mientras que la retribucion de los factores moviles o el precio
de los bienes comercializables se establecen exégenamente y no responden a la inversion local en infraestructura.

El efecto de desbordamiento espacial derivado de la inversion en infraestructura suscita un interés creciente (véase
(Tong et al., 2013)). Segun los casos, estos efectos pueden ser positivos (cuando derivan en la mejora de la
conectividad del conjunto), negativos (cuando la region pierde factores productivos a favor de otras) o mixtos (e
incluso pueden no tener lugar en funcion de los sectores considerados). Todos ellos son factibles porque la mejora
de las condiciones de transporte puede dar lugar a una redistribucion de la actividad.
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Consecuentemente, el uso de inversion puablica como instrumento de estimulo de la
integracion puede acentuar las disparidades interregionales, especialmente en las primeras etapas
del desarrollo™. Los resultados mostraron también efectos muy dispares entre la inversién en
infraestructura local y la de transporte: en este caso, la inversién en infraestructura local fue mas efectiva
atrayendo actividad hacia las regiones en desarrollo que la mejora en infraestructura de transporte.

A. Relacidon entre la infraestructura de transporte
y el crecimiento

Cuando se trata de infraestructura de transporte, su mejora (0 la de los servicios vinculados a ella)
puede dar lugar a un incremento del tamafio o de la densidad de las aglomeraciones: a mayor
accesibilidad, mayor interaccion entre empresas y consumidores y mayor también el &mbito espacial
dentro del cual dicha interaccion puede tener lugar. Puede considerarse entonces que la aglomeracion
es una funcion directa de la accesibilidad; pero una mayor accesibilidad no desemboca necesariamente
en la generacion de economias de aglomeracién. A nivel regional, la concentracién industrial puede
responder a la necesidad de reducir costos de transporte o al intento de alcanzar economias de escala.
En ambos casos, la mejora de la accesibilidad conlleva la ampliacion del area de mercado y la puesta a
disposicion de las empresas de una mayor gama de proveedores y de factores productivos, por lo que
los beneficios obtenidos se derivaran de la reduccion de los tiempos de viaje y no de la aparicién de
economias de aglomeracion.

Para que las economias de aglomeracién tengan lugar es necesario que se active (o facilite)
alguno de los siguientes mecanismos: i) el reparto (por ejemplo, de elevados costos fijos, de los
riesgos asociados a actuaciones concretas, del costo de inversion en instalaciones con importantes
indivisibilidades, o hasta de estrategias de aprovisionamiento de inputs); ii) la coordinacién (por
ejemplo, entre productores y consumidores en pro de la reduccion de costos de transaccion); o iii) el
aprendizaje (generado a partir de la interaccion).

La mejora de las condiciones de transporte favorece su activacion al minorar el costo de la
interaccion a nivel espacial (por ejemplo, ampliando la disponibilidad de mano de obra en los distritos
industriales; reduciendo la congestion de una via; expandiendo el potencial de los centros de
abastecimiento o facilitando la interrelacion entre los agentes econdmicos) (Graham & Van
Dender, 2011). Todos estos beneficios escapan a los recogidos en los analisis costo-beneficio
tradicionales dado que se derivan de la existencia de rendimientos crecientes externos a las empresas
y, por tanto, no reflejados su disponibilidad a pagar por la mejora™. Asimismo, su magnitud varia
significativamente entre proyectos. Por ello, para poder valorar mejor los efectos de las mejoras en las
condiciones de transporte™ es necesario avanzar en la investigacion de los desencadenantes de las
economias de aglomeracién (Chatman, 2011).

11 Desde el punto de vista politico, cabe la posibilidad de que las regiones utilicen la provisién de infraestructura

como una herramienta con la que competir para atraer factores productivos (beneficiandose a expensas de otras).
En este caso, cada region intentara dotarse de una infraestructura que, en otro caso, no habria promovido. Por ello,
el riesgo de incurrir en excesos de capacidad, cuyos efectos pueden ser ademas negativos para otras regiones, se
acentya cuando la provision de la infraestructura se decide a nivel local.

Ademas, ignoran sus efectos sobre el bienestar de los agentes econdmicos no residentes en la region que recibe la
inversion (Westin et al., 2012).

La mejora de las condiciones de transporte amplia el area de mercado y crea nuevas oportunidades a través del
impulso de las economias de aglomeracion. La amplia variedad de interacciones entre las empresas a nivel intra e
intersectorial, asi como entre agentes econdmicos e instituciones, aconseja tener en cuenta el impacto en el
equilibrio general. Para ello es necesario considerar todos los posibles encadenamientos en los mercados de
productos y de factores, asi como en el valor del suelo y los planos institucional y tecnolégico (Lakshmanan, 2011).
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Por otro lado, existen sospechas acerca de la existencia de endogeneidad en la propia
concepcion del problema. Esto es, ¢hasta qué punto la infraestructura de transporte influye en las
decisiones de ubicacion o de expansion de la actividad? ¢Una mayor accesibilidad/densidad
promueve la productividad o se desplazan las empresas mas productivas hacia aquellos
emplazamientos mas accesibles? ¢Contribuye la infraestructura de transporte al estimulo de la
productividad o se promueven mejoras en las condiciones de transporte alli donde las expectativas de
crecimiento son mayores?

La relacion de causalidad bidireccional entre la inversion en infraestructura de transporte
y el crecimiento econémico responde al esquema reflejado en el gréafico 1.

Gréfico 1
Retroalimentacion de la inversion en infraestructura y el crecimiento econémico

Aglomeracién y
especializacion

Mejora de las Mejor Crecimiento
condiciones de interaccion economico regional
transporte \
X
Aumento de la < Demanda de ¢
IMVerson en accesibilidad
infraestructura

Fuente: Tomado de (Yu et al., 2012b).

La investigacion desarrollada hasta el momento no permite discernir hasta qué punto hay
correlacion entre la eleccion de ubicacion de una empresa y la presencia de economias de aglomeracion,
asi como entre éstas y la mejora de la dotacion de transporte (Chatman, 2011). Mientras algunos
estudios sostienen que la aglomeracién influye en la productividad, y que ésta redunda en la
generacion de economias de aglomeracion (Graham et al., 2010), otros no son tan concluyentes al
respecto™® (Graham & Van Dender, 2009).

El efecto de la mejora del transporte en el crecimiento econémico puede ser desigual dentro
de un mismo territorio, y quedar difuminado cuando sus efectos sobrepasan los limites regionales™.
Esto es posible cuando se producen efectos desbordamiento espaciales'® ((Pereira & Andraz, 2006),
(Rodriguez-Pose, Psycharis & Tselios, 2012)). Su existencia provoca que el impacto regional de la
inversidn en infraestructura se vea afectado tanto por la dotacion ya existente en ella como por la
inversion realizada en regiones limitrofes (en tanto altere sus condiciones de acceso al resto del
territorio). Los efectos desbordamiento seran simultdneamente positivos para aquellas que atraigan

14 Las mismas dudas se repiten respecto a la relacién entre la eleccion de ubicacion por parte de las empresas y las
condiciones de transporte, al igual que entre la ejecucidn de los proyectos de inversion y las expectativas de
crecimiento econémico (Chatman, 2011).

15 Ambas situaciones hacen necesario tener presente la escala espacial en la que se espera se produzca el beneficio
neto. Por ejemplo, si el crecimiento Gnicamente se redistribuye entre regiones, desde la perspectiva nacional
Unicamente importara si dicha redistribucion tiene efectos medioambientales.

18 De hecho, estos efectos desbordamiento son una parte integral del impacto regional.
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factores productivos y negativos para aquellas otras que los pierdan. Esto significa que la reduccion de
los costos de transporte puede favorecer el crecimiento de unas regiones en detrimento de otras, dando
lugar a un efecto redistributivo de la actividad (Yu et al., 2015). Los efectos externos positivos se
derivan también de la naturaleza de red de la infraestructura de transporte: la reduccion de costos
derivada de las mejoras acometidas en ella benefician tanto a la region en la que tienen lugar como a
las limitrofes, estimulando la demanda en todas ellas (Arbués, Bafios Pino & Mayor, 2015).

Comprender la mecénica de este doble efecto distributivo es importante dado que el objetivo de
muchas actuaciones en materia de transporte es equilibrar la distribucién espacial del desarrollo
econémico. El grueso de la evidencia empirica'’ encuentra una relacién en forma de U invertida
entre la mejora del transporte y la concentracion econdmica, tal como predice la NGE (Yu et al.,
2015). Esto sucede porque en las primeras fases del desarrollo econdmico se produce un elevado grado
de concentracion, acompafiado de un importante diferencial en los salarios (estructura centro-periferia). A
medida que se avanza en el proceso de desarrollo, se produce la desconcentracion de la actividad y se
reduce el diferencial salarial avanzando hacia la convergencia. De ahi que la mejora de la red de
carreteras parezca acelerar la aglomeracion espacial de la actividad econémica cuando la
concentracion geografica es baja, mientas que la reduccion de los costos de transporte favorece la
dispersion de la industria hacia regiones periféricas cuando es elevada.

La existencia del efecto de desbordamiento puede deberse a dos procesos: i) el derrame de la
productividad derivado de la mejora de la conectividad, o ii) la migracion de los factores de
produccion hacia aquellos lugares con una mejor dotacion de transporte. Como ya se ha sefialado, la
inversion en infraestructura en una region puede aumentar su area de mercado al mejorar su
accesibilidad. Cuanto mayor es ésta, mas posibilidades hay de especializacion y de aumentar la
productividad (segun el planteamiento clasico), asi como de alcanzar rendimientos crecientes de escala
(seguin el planteamiento de la NGE). Por tanto, cabe esperar que una mejora de la red de transporte
promueva el crecimiento econdémico tanto alli donde tiene lugar la inversion como en las regiones
limitrofes, dado que aumenta el &rea de mercado de todas ellas (esto es, se produce un efecto
desbordamiento de la inversion). Simultaneamente puede producirse una migracion de factores
productivos, la cual beneficiarad a la regién de destino en perjuicio de la de origen de los mismos. En
definitiva, puede concluirse que la mejora de las condiciones de transporte i) esta directamente
relacionada con el crecimiento econémico de la region en la que tiene lugar, ii) genera efectos
desbordamiento positivos tipo red tanto en ella como en las limitrofes, y iii) da lugar a efectos
desbordamiento en la produccion que pueden ser positivos o negativos (Yu et al., 2013).

Los trabajos que consideran la existencia de efectos de desbordamiento espacial tienden a
coincidir en que la inversion publica juega un papel importante en la distribucion geogréfica de la
actividad econémica. No obstante, si bien reconocen el efecto de la inversion publica en el
crecimiento, la mayoria son cautos a la hora de valorar su impacto en la convergencia regional porque
apenas hay evidencia empirica que lo demuestre’®. Una de las principales debilidades de estos
andlisis es que suelen ignorar el papel que desempefian los factores politicos e institucionales, y
acostumbran a centrarse en el volumen de inversién, el cudl muchas veces responde mas a
consideraciones politicas que a necesidades sociales o0 a cuestiones de eficiencia econdémica
(Rodriguez Pose, Psycharis & Tselios, 2012).

17
18

La mayor parte de la evidencia empirica disponible procede de andlisis realizados en paises desarrollados.

Se carece de estudios que analicen la relacion entre la mejora concreta de las condiciones de transporte y la
aparicion de efectos desbordamiento, y los que lo han hecho utilizando variables instrumentales no han encontrado
relacion entre ambas variables (Arbués, Bafios Pino & Mayor, 2015).
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B. Evidencia empirica

Los gobiernos tratan de influir en los costos de transporte a través de actuaciones en la infraestructura de
su territorio, pero todo lo anterior pone en entredicho las politicas de gasto destinadas a mejorar las
conexiones en las regiones menos productivas. A esto hay que sumar la amenaza de un efecto
deshordamiento negativo derivado de la competencia interregional por los factores de produccion.

En un estudio reciente, Tsubuku (2014) analizé la ubicacién de las empresas en funcion
de las politicas publicas desarrolladas para reducir los costos de transporte a nivel nacional. A partir de su
modelo, concluy6 que el efecto mercado interno favorece que muchas empresas prefieran ubicarse
en paises grandes siempre que sus gobiernos consigan reducir los costos de transporte por
debajo de los existentes en los paises pequefios. Dicho de otro modo, cuando un gobierno influye en
los costos de transporte (via intervencion) para maximizar el bienestar nacional, las empresas prefieren
ubicarse en el pais grande. Lo anterior contradice los resultados obtenidos en los modelos que
consideran exdgenos a los costos de transporte. Segun éstos, cuando los costos de transporte son
suficientemente elevados, el efecto de mercado interno desaparece. Pero cuando el gobierno influye en
ellos a través de inversion publica, en tanto la recaudacion via impuestos es superior en un pais grande
que en uno pequefio, los costos de transporte caen y el efecto mercado interno prevalece.

Previamente Lall (2007) habia analizado la dinamica de crecimiento experimentada en la
India. Su estudio partid del reconocimiento de que la infraestructura es un bien publico intermedio de
la funcién de produccion. Asumia que el aumento de su dotacién en aquellas regiones mas
atrasadas mejoraria la productividad de las empresas ya instaladas y atraeria otras nuevas,
contribuyendo positivamente a su crecimiento. No obstante, al mismo tiempo resaltaba que la eficiencia
en la inversién es mas relevante para el estimulo del crecimiento que la magnitud del gasto
realizado: el crecimiento resulta de la combinacion de una serie de factores muy diversos (tales
como la tecnologia o la estructura fiscal) y se puede estimular de formas muy diferentes (por
ejemplo, a través de una mejora tecnoldgica se puede aumentar la productividad de una
infraestructura ya existente, evitando afrontar el gasto de financiacion de una nueva obra).

En el caso analizado por Lall, los resultados obtenidos muestran que el gasto en
infraestructura y comunicaciones fue una pieza clave para el despegue de la economia de la India, al
que contribuyd también la inversion realizada en Estados vecinos. No obstante, la existencia de
externalidades espaciales negativas supone la posibilidad de que las regiones adopten estrategias
de empobrecimiento del vecino, y opten por un nivel de provision superior al que habrian tenido en
otro caso (y viceversa).

Las conclusiones de este trabajo fueron corroboradas més recientemente por Pradhan y
Bagchi (2013), cuyos resultados reflejan una relacion de causalidad bidireccional entre la mejora de la
dotacién de infraestructura de transporte y el crecimiento econédmico del pais. Igualmente encontraron
este tipo de relacion entre la mejora de las condiciones de transporte por carreta y la formacion de
capital, asi como entre la formacion bruta de capital y el crecimiento econémico. Encontraron
también una relacion de causalidad unidireccional tanto entre la mejora del transporte por
ferrocarril y el crecimiento econémico como entre dicha mejora y la formacion bruta de capital.
Concluyeron que las actuaciones habidas en materia de transporte estimularon el crecimiento de la
economia de la India, tanto porque expandieron la capacidad productiva del pais como porque
aumentaron la productividad de sus recursos. Asimismo, observaron que la mejora de las condiciones de
transporte impulso el desarrollo porque también facilit6 el acceso de la poblacién a la educacién y los
servicios sanitarios. Sin embargo, constataron que el vinculo entre la mejora de la infraestructura y el
crecimiento econémico fue débil, y que el principal motor del auge de la economia de la India esta
siendo el crecimiento de la poblacion y el cambio en su modo de vida.

En cuanto al caso chino, también parece haber consenso respecto al papel de la mejora de las
condiciones de transporte en el impulso del crecimiento econémico. Sin embargo, dicho crecimiento
fue muy desigual desde el punto de vista regional. El efecto de la inversion en infraestructura en la
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productividad dependi6 del grado de dotacion previo de cada region, siendo mayor en las que estaban en
un estadio intermedio (Yu et al., 2012a). La mejora de las condiciones de transporte en las regiones mas
desarrolladas (ubicadas en la costa este) tuvo un efecto méas limitado (pese a sus problemas de
congestion) porque la inversion experimentd rendimientos decrecientes. Por el contrario, las
regiones centrales obtuvieron rendimientos crecientes, y su ubicacién geografica (puente entre el este y
el oeste) les permiti6 beneficiarse ademas de los efectos desbordamiento de los extremos. Por ultimo,
el impacto fue menor en el oeste, mas pobre, a pesar del importante esfuerzo inversor realizado. La
razon es la falta de eficiencia en la utilizacion de las nuevas dotaciones. Esto contradice lo aportado
por otros trabajos, segun los cuales los efectos de la mejora de las condiciones de transporte en el
crecimiento econémico son mayores cuanto mayores son las deficiencias de la dotacion previa. Lo
cierto es que en estas regiones también suelen darse carencias a nivel tecnologico y de cualificacion de
la mano de obra que lastran dicho crecimiento. Consecuentemente, la conclusion de estos autores es
que en China debe priorizarse la inversion en infraestructura en las regiones centrales.

Un estudio que analiza el impacto de la mejora de la infraestructura de transporte en las
regiones chinas a lo largo de las 3 Gltimas décadas muestra que éste fue mayor a nivel nacional que
regional, lo que sugiere la existencia de efectos desbordamiento a nivel espacial (Yu et al., 2013);
esto es, que los efectos positivos derivados de la mejora de las condiciones de transporte no se limita a
los proyectos ejecutados en la regién analizada, sino que ésta puede beneficiarse también de mejoras
realizadas en las regiones limitrofes (debido a la naturaleza de red de la infraestructura de transporte). Sin
embargo, el impacto de estos efectos varia a lo largo del tiempo a nivel regional debido a los
procesos de migracién de los factores productivos.

Los efectos desbordamiento encontrados en China no se percibieron en EE.UU. ni en Espafia,
paises en los que previamente se habian realizado estudios similares. Una posible explicacion es que
la dotacion inicial de infraestructura en ambos paises no presentaba las carencias existentes en China.
Esto permite hacer dos consideraciones generales extrapolables a otros paises emergentes. La primera
es que los proyectos de inversion en infraestructura deben disefiarse atendiendo a una perspectiva supra-
regional debido a su naturaleza de red; la segunda, que para evitar los efectos negativos del
desbordamiento es necesario desarrollar simultineamente politicas industriales en las regiones
mé&s atrasadas. De lo contrario, las economias de aglomeracion incentivadas por la mejora de las
condiciones de transporte conducirdn a una transferencia de actividad desde las regiones mas
atrasadas hacia las mas desarrolladas. Por tanto, el gobierno central ha de prestar especial atencion a la
coordinacion regional para que todas obtengan el maximo beneficio posible.

Dentro del contexto europeo, Pereira y Andraz (2006) investigaron la incidencia regional
de la inversién publica en infraestructura de transporte en Portugal. Sus resultados indican que el
gasto publico en infraestructura fue un instrumento importante para estimular el crecimiento, si bien
dicho estimulo fue desigual a nivel espacial: unas regiones se beneficiaron en mayor medida que otras
de la inversidn directa y del efecto desbordamiento. Segln lo observado, los efectos directos fueron
mayores en las regiones periféricas mientras que el efecto desbordamiento fue mas importante en el
centro, lo que pone de manifiesto la relevancia de las interrelaciones y la conectividad. En este caso
concreto, la regién mas pobre se beneficié en mayor medida del desbordamiento que de la inversion
directa, pero el crecimiento se concentré en la region méas préspera. Para optimizar el gasto en
inversion es necesario, por tanto, tener en cuenta la existencia de estos efectos desbordamiento,
independientemente de que el objetivo sea incentivar el crecimiento o reducir la desigualdad regional
(un error en este sentido puede conducir a acrecentar las asimetrias). Es importante tener presente
esto porque crecimiento y convergencia no son necesariamente dos objetivos complementarios: el
crecimiento puede conllevar mayor nivel de desigualdad regional, especialmente cuando favorece la
aglomeracion de la actividad econémica en areas centrales.

Més recientemente, Rodriguez-Pose et al. (2012) analizaron el impacto de la inversion pablica
en el crecimiento regional y la convergencia en Grecia. Sus resultados indican que la inversion
realizada fue efectiva para estimular el crecimiento a LP, si bien sus efectos desbordamiento (cuya
magnitud superd el impacto directo de la inversién) no condujeron a la convergencia regional.
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Asimismo, encontraron que el rendimiento variaba segun la dotacién en otros aspectos, tales como la
educacion. Por su parte, Moreno y Lépez-Bazo (2007) también encontraron que el efecto de la
infraestructura local superé el rendimiento de la inversién en infraestructura de transporte en Espafia.
Basandose también en el caso espafiol, Arbués et al. (2015) concluyeron que el efecto de la inversion
diferia segin el modo de transporte beneficiado: la inversién en carretera afectd positivamente al
crecimiento tanto de la region donde se realizo el gasto como de las regiones limitrofes, mientras que
apenas se aprecio impacto alguno para el resto de modos (ferrocarril, puertos y aeropuertos).
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l1l. Los recursos naturales como motor
de crecimiento

La explotacion de los recursos naturales favorece la creacion de empleo y la generacion de riqueza en
su region de origen. En el caso concreto de las explotaciones mineras, se encontrdé que su impacto
varia segun la ubicacion del yacimiento, la escala de actividad y, por supuesto, segln la metodologia y
el &mbito geografico elegido para realizar el estudio. No obstante, el vinculo entre la abundancia de
recursos naturales y el desarrollo regional apenas ha sido estudiado, y los pocos trabajos publicados
muestran resultados contradictorios al respecto. El debate existente lo mantienen los teéricos de la
dependencia (que sostienen que los recursos naturales dificultan el desarrollo) frente a los de la
ventaja comparativa (quienes consideran que los recursos pueden acelerarlo).

Los historiadores econdmicos Innis (1956) y Mackintosh (1964) trataron de explicar el papel
de los recursos naturales en el proceso de desarrollo regional integrando la geografia fisica con la
teoria econdmica (para profundizar en el tema, véase (Gunton, 2003)). En su version mas sencilla, su
teoria explica el crecimiento a partir de la exportacion de productos basicos hacia paises que los
incorporan en su proceso de produccion de manufactura. De este modo, el crecimiento resulta de la
inversién directa en la obtencidn/extraccion del recurso natural y la propagacion de los efectos
derivados de esta inversion. Como sucede con cualquier otro sector, estos efectos se derivan de los
encadenamientos reflejados en el grafico 2: i) hacia delante (obtencién del producto), ii) hacia atras
(produccion de aquellos elementos necesarios para su obtencidn/extraccion y transporte); iii) de
demanda final (produccion de bienes y servicios necesarios para atender las necesidades de la region
en la que se obtiene/extrae el recurso); y iv) fiscales (derivados de la imposicion al gasto y a los
beneficios derivados de la obtencidn/extraccion del recurso) (Hirschman, 1977).

La adopcidn de la tecnologia existente, asi como el desarrollo de otra nueva, es mas facil
cuando se dispone de capital humano cualificado. Si éste es el caso, pueden surgir encadenamientos
hacia atras dentro de la region que permitan sustituir a los proveedores externos por los locales (este
tipo de vinculos puede verse amenazado en industrias muy afectadas por la volatilidad de los precios).
Los vinculos hacia delante se forman cuando se procesa el recurso. Las actividades implicadas en este
procesamiento suelen ser altamente intensivas en capital, por lo que los encadenamientos derivados de
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la demanda final suelen ser débiles. No obstante, su desarrollo es la mejor via para el progreso las
regiones atrasadas y ricas en recursos naturales'® (Nelson & Behar, 2008).

Segun este planteamiento, las regiones que tendran ventaja en el proceso de desarrollo son
aquellas que dispongan de una oferta abundante de recursos naturales de mas facil obtencién, porque
atraeran antes la demanda y el capital exterior. Ademas, cabe esperar que a partir de su explotacion
surjan encadenamientos asociados a la produccion de manufactura que, si se expanden
convenientemente, alcancen economias de escala que permitan simultaneamente sustituir
importaciones y reducir la dependencia de la explotacion de recurso.

Evidentemente, el proceso real es mucho mas complejo que el descrito anteriormente. Hay
numerosos factores que influyen en la funcién de produccion del recurso y que determinan la
naturaleza de los encadenamientos potenciales, tales como la calidad y cantidad de su dotacion o el
marco institucional en el que se desarrolla la actividad. La interaccion de todos ellos ha dado lugar a
las dos corrientes de pensamiento mencionadas anteriormente: la que sostiene que el desarrollo basado
en la explotacion del recurso distorsiona la economia, y la que se sustenta en la existencia de ventajas
comparativas y su potencial para estimular un crecimiento sostenido.

Gréfico 2
Configuracion de los encadenamientos de la actividad productiva

Sistema fiscal

. . Impuestos ; .

Vinculo hacia P Vinculo hacia
atras adelante

> —_—

Aguas arriba Aguas abajo

Salarios
Beneficios

Demanda final

Fuente: Tomado de (Nelson & Behar, 2008).
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La teoria de la dependencia de las materias primas explica las dificultades para el despegue
de la actividad local. A nivel espacial, las economias dependientes de su explotacién dan lugar a
nlcleos industriales organizados en torno al yacimiento, habitualmente aislados geograficamente y a
merced del cese de la actividad (o de la reduccion de la misma). A nivel productivo, su obtencién
conlleva elevados costos fijos porque es intensiva en capital. Como consecuencia, su explotacién
acostumbra a estar en manos de corporaciones internacionales que desarrollan vinculos hacia delante y
atrds fuera de la region (por lo general, en su lugar de origen). El resultado es que la economia
regional no genera sinergias a partir de la explotacion de su recurso natural. El control que ejerce la
empresa extranjera sobre su explotacion no solo dificulta el nacimiento de una estructura empresarial
local suficientemente fuerte, independiente y diversificada, sino que favorece que dicho tejido

19 Se espera que sean capaces de transformar el recurso natural en un producto de mayor valor afiadido destinado a la

exportacion.
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productivo local gire en torno a la explotacion del recurso y los intereses de la corporacion. Por otro
lado, la renta derivada de su explotacion escapa de la region en forma de dividendos para los
propietarios de la corporacion, y la que percibe la region productora depende de unos mercados tan
volatiles que la hace muy inestable (ademés, puede verse amenazada a LP si el recurso no es
renovable, como sucede con todas las explotaciones mineras). Dicho de otro modo, ni la exportacion
del recurso tiende a estimular el crecimiento de su region de origen, ni la demanda local y los ingresos
fiscales son capaces de propiciarlo.

Segun este enfoque, cada recurso tiene sus propias caracteristicas y éstas condicionan desde
las estructuras institucionales hasta las relaciones sociales. En un contexto asi, las autoridades
regionales estan muy limitadas a la hora de articular estrategias de desarrollo porque apenas tienen
capacidad de negociacion con las grandes corporaciones, quienes poseen el capital, el conocimiento y
el acceso a los mercados. Su papel suele reducirse a la provision de la infraestructura necesaria para
extraer el recurso. Esto condiciona doblemente su equilibrio fiscal y compromete su equilibrio
financiero. Por un lado, su capacidad recaudatoria estad muy limitada porque las ganancias se producen en
el exterior; por otro, son las responsables de la financiacion de las infraestructuras, pero la volatilidad de
los precios dificulta su capacidad de hacer frente a los pagos comprometidos. Como resultado, la
region se hace dependiente del recurso y no puede diversificarse. Desde este punto de vista, la Gnica
conclusién posible es que la estrategia de crecimiento basada en la exportacion de un recurso natural es
arriesgada y no garantiza las bases necesarias para desembocar en un proceso de crecimiento sostenido.

En el extremo opuesto se encuentra la teoria basada en la ventaja comparativa, que sostiene
que el descubrimiento y explotacion de un recurso natural orientado a la exportacion permite que la
region de origen obtenga unos ingresos con los que adquirir otros productos que, de otro modo,
estarian fuera de su alcance. Ademas, sostiene que la llegada de capital exterior destinado a la
explotacidn del recurso acelera el proceso porque supera las limitaciones impuestas por la capacidad
de ahorro e innovacion local. No obstante, los seguidores de esta teoria son conscientes de la
volatilidad de los ingresos y de las cargas financieras a las que estan sometidas estas regiones.

Entre el pesimismo de los primeros, que ven en la explotacion de los recursos una amenaza,
y el optimismo de los segundos, que entienden que dicha explotacion ofrece nuevas oportunidades a la
region, ha visto la luz una tercera via. Este nuevo planteamiento sostiene que la explotacion del recurso
ofrece a la regién una posibilidad de crecimiento basada en su exportacién, pero siempre y cuando
supere una serie de retos. Entre ellos, la generacion de encadenamientos positivos para la economia
local. No obstante reconoce la propension de estas economias al exceso de optimismo vy, por tanto, a la
instalacion de excesos de capacidad muy costosos de financiar. Otra amenaza a la que considera que
hay que hacer frente es la posible sobre-especializacion derivada de la concentracién de actividad en
torno al sector exportador, la cual puede mermar las posibilidades de desarrollo de actividades
alternativas. También advierten de que la provision de tecnologia por parte del inversor
extranjero, a priori positiva, puede desincentivar la innovacion a nivel local. La clave del desarrollo
para estas regiones subyace por tanto en su capacidad para desarrollar los vinculos (encadenamientos)
necesarios para diversificar la economia. La cuestion ya no es si una estrategia de desarrollo basado en la
exportacion de recursos naturales es o no arriesgada, sino si el riesgo que conlleva es mayor 0 menor que
el vinculado a otras alternativas®.

Un aspecto relevante a tener en cuenta es el concepto de renta, entendido como un ingreso
generado por el recurso natural superior al rendimiento considerado normal y derivado de otros
recursos productivos. Cuando este ingreso esta efectivamente por encima del rendimiento normal del
resto de factores®, el recurso natural contribuye positivamente al bienestar de la regién?. En este

2 Esto facilita que estrategias de crecimiento centradas en la explotacion de los recursos naturales se basen tanto en

su potencial como en la necesidad de atajar sus riesgos.

En caso contrario, tanto el trabajo como el capital deberian emplearse en otras actividades.

22 Cuando es asi, la ventaja comparativa que ofrece el recurso puede medirse a través del incremento del ingreso (o la
renta econdmica) generado por el sector del recurso con relacion a otros sectores (Gunton, 2003).
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caso, la clave del éxito consiste en conseguir que la renta derivada del recurso se quede en la region de
origen y se reinvierta en ella.

A lo largo de la década de los afios 80, y hasta finales del s. XX, se desarrollaron varios
trabajos acerca del aprovechamiento de diversos recursos naturales en Canada. Sus resultados son
contradictorios, y van desde lo esperado atendiendo a la teoria de la dependencia a lo sefialado por la
de la ventaja comparativa. Sin embargo, los estudios centrados en el caso de las economias de los
paises en desarrollo conducen a resultados mas proximos al planteamiento de la teoria de la
dependencia, en particular en el caso de los paises de América Latina (Gunton, 2003).

A. Evidencia empirica

Se espera que los paises con riquezas minerales estén en mejor disposicion para crecer que el resto en
tanto su riqueza natural amplia sus posibilidades de inversion e importacion. No obstante, su
trayectoria no ha sido la que cabria esperar atendiendo a este planteamiento. Se ha comprobado que los
paises con recursos escasos han crecido de media entre dos y tres veces mas que los paises con recursos
abundantes. Esto ha llevado a hablar de la maldicién de los recursos naturales, y ha dado lugar a
estudios que encontraron una relacion inversa entre la abundancia de recursos y el crecimiento del
PIB per cépita del pais®® (Nelson & Behar, 2008).

La teoria econdmica sugiere como argumentos explicativos los siguientes:

e Laapreciacion de la moneda derivada del auge de las exportaciones dificulta el desarrollo
de otros sectores;

e Ladependencia de los ingresos muy afectados por la volatilidad de los mercados de
productos primarios genera desequilibrios macroeconémicos;

e La abundancia de recursos naturales parece incidir negativamente en la inversion en
formacién de la mano de obra;

e Las economias basadas en la explotacion de recursos naturales generan encadenamientos
muy débiles con otras actividades, limitando las posibilidades de crear conglomerados
que diversifiquen la economia;

e Las politicas econdmicas articuladas a partir de los ingresos percibidos por la explotacion
de los recursos naturales suelen ser fallidas.

El caso de Noruega y Suecia es un ejemplo de éxito en la explotacion de los recursos naturales.
Ambos paises son actualmente ricos y estan entre los mas desarrollados del mundo. Sin embargo, en
el siglo XIX constituian una de las regiones mas pobres y atrasadas de Europa. Su experiencia
confirma que una economia basada en la exportacién de materias primas puede convertirse en
productora de bienes de elevado valor afiadido cuando se implementan las estrategias adecuadas.
Asimismo, pone también de manifiesto que la explotacion de los recursos naturales continlia siendo
relevante para su economia, lo que demuestra que el aprovechamiento de los recursos naturales no es una
etapa inicial del desarrollo econdémico, sino que puede ser una pieza mas de una estructura industrial
avanzada y sostenible. Para que esto sea asi, es preciso que tanto la iniciativa publica como las
empresas privadas avancen conjuntamente en dos frentes: la explotacion adecuada y sostenible
de los recursos, y el desarrollo de las habilidades necesarias afrontar de manera competitiva el
cambio tecnolégico y el aumento de los costos laborales.

23 No obstante, también se encontr6 que la maldicion puede anularse cuando se produce una apertura comercial y
el contexto institucional es el adecuado.
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En el caso concreto de Suecia, la evolucion se debid a factores externos que fueron reforzados
positivamente por las politicas aplicadas a nivel nacional en aspectos tales como la educacion vy el
desarrollo institucional. La transformacion se inici6 a principios del siglo X1X en el sector agricola tras el
cambio en la estructura de propiedad de la tierra, la adopcién de nuevas técnicas de produccion y el
cambio en los cultivos. Todo ello permitié alimentar mejor a la poblacidn, lo que unido a mejoras
sanitarias dio lugar a un crecimiento demogréafico y a un aumento de la productividad en el sector. Suecia
pasO de ser un pais dependiente a convertirse en exportador de productos primarios, de manera que
pudo obtener los recursos necesarios para iniciar el desarrollo de una industria manufacturera a
mediados de siglo. Para entonces ya se habia producido también un cambio en el sistema educativo,
que posibilitd una formacion técnica de la poblacion acorde a las necesidades y potencialidades de su
economia. El avance experimentado en estas dos cuestiones fue basico, pero el resultado obtenido no
hubiera sido el mismo si simultaneamente no se hubiera producido un aumento de la demanda exterior
de sus productos, un avance tecnologico y un cambio institucional (para un mayor detalle de la
evolucién experimentada en esta region, véase Blomstrom & Kokko, 2002).

Nelson y Behar (2008) analizaron lo sucedido en algunos de los paises mas ricos en yacimientos
minerales. El caso del sector minero en Canada es un ejemplo de éxito en la extraccion del mineral y su
explotacion orientada al mercado exterior. La economia canadiense fue capaz de superar la dependencia
de la evolucidn de los precios internacionales a través de la diversificacion, lo que ademas permitié
dinamizar la economia regional y mejorar la calidad medioambiental. El éxito fue tal que propicio el
desarrollo de equipamiento especializado, servicios de consultoria geoldgica, actividades de 1+D y
servicios financieros, ademas de la formacion de personal altamente especializado. La explotacion de las
minas de cobre en Chile también ha dado lugar a un conglomerado de empresas cuya estructura se ha ido
reproduciendo en otros sectores, como por ejemplo el de la agricultura. EI Programa de Iniciativas de
Desarrollo Espacial implantado en Sudafrica supuso la seleccion de una region sobre la que intervenir
intensivamente durante un periodo corto de tiempo. El objetivo era atraer inversion privada y facilitar el
crecimiento de pequefias empresas para promover la creacion de empleo. Se apostd por el turismo, la
agricultura, la mineria y la produccién de manufactura a través de la cooperacion entre el sector privado
y el publico, asi como por la mejora de la infraestructura de transporte en un &mbito territorial que supera
los limites nacionales.

Pese a lo observado en estos casos, los paises ricos en recursos naturales no siempre se
benefician de su dotacién natural. Las industrias de los paises en vias de desarrollo dedicadas a su
explotacion suelen ser eficientes y disfrutar de una buena posicion en los mercados internacionales, pero
no esto no basta para garantizar un desarrollo sostenido a LP a través de la diversificacion del tejido
productivo de su entorno®”.

En su estudio acerca de la experiencia de paises que han tenido éxito en el
aprovechamiento de su riqueza natural, Gylfason (2011) encontr6é que una mayor participacién de ésta
en la economia nacional tiende a reducir el crecimiento en los paises en desarrollo, pero a estimularlo en
los desarrollados. Asimismo, observé que los paises cuyo éxito en la explotacién de sus recursos
naturales se ha traducido en mejores condiciones de vida para su poblacion son aquellos que, ademas
de tener un sector exportador fuerte basado en su riqueza natural, revirtieron sus ganancias en educacién
y buenas practicas institucionales, lo que mejord el nivel de vida de su poblacion.

Otro aspecto que puede determinar la evolucion de la economia de un pais rico en recursos
naturales es su accesibilidad al mar. En un estudio realizado acerca del impacto de la geografia en este
tipo de paises se encontr6 que aquellos con litoral veian mermada la ventaja que les conferia su
ubicacién, mientras que los interiores crecian mas que los paises con escasez de recursos naturales. En el
primer caso parecen primar las desventajas de la riqueza natural, mientras que las dificultades de los

2% En el caso de América Latina, Chile es un buen ejemplo: en torno a las grandes compafifas que explotan las minas

de cobre no se desarrollaron ni una red de suministradores locales y competitivos ni centros de investigacion (Bas
& Kunc, 2009).
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paises interiores tienden a compensarse con los ingresos derivados de la explotacion de los recursos.
Esto llevo a la conclusion de que los retos de los paises con relacion a su riqueza en recursos naturales
varian segun se sefiala en el cuadro 1.

Cuadro 1
Retos en funcidn de la riqueza natural y la accesibilidad al mar
Recursos Naturales Pais interior Pais con litoral
Reto: Reto:
e Reducir los costos de transporte e Potenciar las exportaciones de manufactura
o Mejorar el acceso a los mercados intensiva en mano de obra.
Dotaci6n escasa internacionales Clave:
Clave: o Aprovechar la facilidad de acceso.

e Buenas conexiones con los vecinos

Reto: Reto:
e Evitar la enfermedad holandesa®. o Evitar la enfermedad holandesa.
Dotacién abundante Clave: Clave:
e Optimizar el uso de los ingresos para e Optimizar el uso de los ingresos para
financiar infraestructura. expandir la actividad econémica.

Fuente: Tomado de (Felipe & Kumar, 2010).
® Fuerte apreciacion de la divisa derivada del auge de la exportacion del recurso.

La gestion de los recursos naturales en los paises de origen plantea cuestiones importantes en
3 ambitos: el fiscal, el monetario y el productivo. A nivel fiscal, la disponibilidad de recursos naturales
supone una base imponible generadora de recursos publicos que minimiza las distorsiones derivadas de la
carga impositiva (desincentiva el consumo o penaliza la produccién) porque no migraran. Sin embargo,
plantea el problema de la gestion de los ingresos derivados de su explotacion. Es necesario encontrar el
equilibrio adecuado entre todas las opciones®, especialmente en el caso de los paises en desarrollo, donde
el consumo per capita es bajo y el capital escaso, por lo que invertir en el pais puede ser rentable, pero
también arriesgado (Felipe & Kumar, 2010).

En el plano monetario, el principal riesgo es la enfermedad holandesa, que también puede derivar
en una especializacion de la economia en el sector primario a costa de otras producciones de mayor valor
afiadido”. En cuanto al 4mbito productivo, es conveniente promover una diversificacion econémica que
permita trasvasar recursos del sector primario hacia otras actividades. Una economia moderna necesita
disponer de una base industrial, manufacturera; pero también una oferta de servicios amplia que
permita ofrecer un estandar de vida adecuado y sostenible (Gylfason, 2011). Sin esa diversificacion, las
economias ricas en recursos naturales se enfrentan a un peligro doble: que la riqueza derivada de la
explotacidn de los recursos naturales se concentre en unas pocas manos, Yy que éstas se resistan al cambio.
De ahi la necesidad de instaurar un sistema democratico solido, bien establecido, que evite que una mala
administracion pueda perpetuarse en el poder. Por otro lado, aunque la conveniencia de avanzar hacia
la diversificacion es incuestionable, no esta claro cdémo hacerlo. La literatura disponible sélo apunta unas
lineas generales: i) evitar la apreciacion de la moneda para no dafar la competitividad de las
exportaciones (pese a que eso favoreceria el suministro de los bienes importados); ii) disefiar una
politica macroeconémica que conduzca a la estabilidad monetaria, financiera y fiscal; e iii) incidir en la
formacion de la poblacion. A nivel micro, se recomienda apostar por la creacion de vinculos entre
empresas, la modernizacion tecnoldgica y la facilitacion del acceso a los mercados exteriores.

% Ahorro, inversién y consumo. La abundancia de recursos puede ocultar la necesidad de acometer reformas orientadas a

impulsar el crecimiento econdmico a LP o a mejorar el clima inversor, y provocar una pérdida de calidad institucional.
Otro riesgo de la apreciacion es que parte de los ingresos y de los recursos se destinen a la obtencion de bienes y servicios
no comercializables. En el caso de que el sector de los bienes comercializables generase externalidades en la produccién
via encadenamientos, su contraccion pone en peligro la diversificacion de la economia (Felipe & Kumar, 2010).
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V. El concepto enclave

La controversia acerca del papel de las grandes corporaciones multinacionales en el proceso de
desarrollo regional ha estado vigente a lo largo de las ltimas décadas.

Inicialmente consideradas un motor de desarrollo regional, ahora se teme que puedan
ejercer de lastre para aquellas regiones en las que se asientan. No obstante, la investigacion
empirica basada en el caso de las regiones mineras de los paises en desarrollo es escasa®’.

Las regiones que albergaban a estas corporaciones multinacionales se consideraban meros
enclaves productivos, y la posibilidad de iniciar en ellos un proceso de crecimiento sostenido no era un
objetivo. Sin embargo, actualmente se incentiva el desarrollo de estrategias que permitan promover
distritos/conglomerados industriales basados en el aprovechamiento de los recursos naturales, y en los
que las corporaciones multinacionales ya instaladas pueden jugar un papel relevante. Pero el objetivo
de constituir conglomerados industriales no tendra éxito si la estrategia a seguir no tiene en cuenta las
caracteristicas especificas del lugar donde va a aplicarse.

Un conglomerado basado en la explotacion de un recurso natural se caracteriza por la presencia
de corporaciones internacionales, disponibilidad de mano de obra cualificada y unos
encadenamientos (hacia delante y hacia atras) muy importantes con empresas locales (lo que
favorece la creacién de nuevas actividades y la transferencia de conocimiento a partir de la
interaccion entre los agentes econdmicos). A su vez, un enclave se caracteriza por la escasez de
encadenamientos derivados de la actividad de la corporacion con las empresas locales, lo que limita
considerablemente las posibilidades de diversificacién y de creacion de nueva actividad, y perpetia la
dependencia de las empresas locales de actividades con escaso valor afiadido. Por otro lado,
atrae trabajadores de otras regiones para desarrollar los trabajos fisicos, mientras desvia hacia el
exterior las actividades de gestién e I+D. Consecuentemente, apenas se producen efectos de
desbordamiento del conocimiento que beneficien al entramado productivo local.

2T Apenas hay trabajos empiricos que analicen la formacion de conglomerados industriales en torno a yacimientos de

recursos naturales (la mayoria se basa en la experiencia de las regiones manufactureras) (Arias, Atienza &
Cademartori, 2014).
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La estructura organizativa de la produccion a través de enclaves o conglomerados conduce a
resultados muy distintos, pero pueden desarrollarse en el mismo tipo de regiones. En los dos casos se
configura un modelo productivo tipo hub-and-spoke orientado a la exportacion, con elevada tasa de
crecimiento, presencia de economias de escala, fuerte especializacion de la economia local
(dependiente del recurso explotado), y un grado de interaccién bajo entre productores y clientes, pero
elevado entre el hub local y otras corporaciones. Sin embargo, se diferencian en el proceso de toma de
decisiones: mientras que en el caso del enclave lo realiza la corporacién internacional, en el del
conglomerado tiene lugar a nivel local. Ademas, su impacto sobre la region difiere segun se realice a
través de un modelo u otro. A través de la férmula de enclave no es posible iniciar una senda de
desarrollo sostenible, mientras que mediante la configuracién de un conglomerado industrial se puede
activar un proceso de crecimiento endogeno que si beneficiaria a la regién (para un analisis
comparado de ambas alternativas, véase Arias, Atienza & Cademartori, 2014).

Hay que tener en cuenta que la actividad derivada de los yacimientos naturales no se
configura a modo de red de pequefias y medianas empresas pertenecientes al mismo sector, sino que
la llevan a cabo unas pocas grandes empresas, a menudo multinacionales, con gran peso en la economia
local. Por tanto, la primera cuestion a tener en cuenta es qué tipo de conglomerado industrial puede
generarse a partir de aqui. Markusen (1996) sugiere uno tipo centro-radial (hub-and-spoke), en el que
la corporacion internacional ejerza la funcién de lider. Las grandes multinacionales, fuertes y
verticalmente integradas, configuran a su alrededor una red de pequefios proveedores locales. En este
contexto, la mejor via para desencadenar la aparicion de economias de aglomeracion es conseguir la
implicacién de la corporacion internacional para alcanzar un doble objetivo: i) la consolidacion
de una red de pequefios y medianos proveedores locales capaz de atraer nuevas actividades a LP, y
ii) la trasmision de la experiencia internacional de la corporacion en beneficio de dicha red local.

Tradicionalmente, y en particular en los paises en desarrollo, las regiones mineras se
organizaron a modo de enclaves. En ellos predomina una gran corporacion internacional con apenas
vinculos con las empresas locales, y cuya actividad esta orientada a la exportacion del recurso
natural. En la medida en que esta potente actividad exportadora estimula el crecimiento econdmico, se
suponia que promovia el desarrollo. Sin embargo, a lo largo del siglo XX se fue confirmando que esta
estrategia no contribuia a la mejora de las condiciones de vida de la region en la que se asentaba el
yacimiento. La vocacion exportadora de la corporacién internacional lastraba la creaciéon de
encadenamientos con el tejido productivo local y hacia que la economia dependiera totalmente de la
obtencién del recurso natural (de manera que sus ingresos fluctuaban de acuerdo a la evolucion de su
precio en el mercado internacional). Por otro lado, la actividad local vinculada a la obtencion del
recurso suele presentar una elevada productividad marginal del trabajo debido a la fuerte inyeccién de
capital realizada por la corporacién. Consecuentemente, los salarios del sector extractivo tienden a
ser mas elevados y, por tanto, atraen trabajadores tanto de otros sectores como de otras regiones.

Pese a que todos estos aspectos parecen claros a nivel tedrico, la catalogacion de un caso
concreto como conglomerado o como enclave es muy complejo porque la frontera entre ambos, en la
practica, acostumbra a ser difusa. Es necesario analizar la dindmica de cada region para averiguar si su
estructura econémica esta evolucionando hacia un conglomerado competitivo o si, por el contrario,
se mantiene como enclave.

En la década de los afios 90 se tratdé de transformar en conglomerados industriales a las
regiones mineras de todo el mundo pese a que sus caracteristicas eran muy diferentes. De ahi que los
resultados de las estrategias desarrolladas para alcanzar este objetivo también lo fueran. Varios
autores analizaron este tema con el objetivo de averiguar cudndo una region minera se acerca mas
al modelo de enclave o al de conglomerado industrial (véase Arias, Atienza & Cademartori, 2014 y
Phels, Atienza & Arias, 2015). Utilizaron como caso de referencia una de las regiones mineras mas
importantes de Latinoamérica (Antofagasta), y tuvieron en cuenta tres circunstancias que promueven
la aparicion de rendimientos de escala crecientes a partir de la existencia de economias de localizacion.
Estas circunstancias son i) la division del trabajo; ii) la existencia de un mercado de trabajo nutrido, y
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iii) la existencia de canales de trasmisién del conocimiento. Su conclusion fue que la region analizada
conserva las caracteristicas propias de un enclave pese a su ratio de crecimiento®.

Discernir cuando un enclave tiene el potencial necesario para evolucionar y dar pie a una
economia local dinamica y diversificada es clave. EI marco metodoldgico de la cadena de valor
afiadido puede ser una herramienta Util en este sentido: sirve para valorar tanto los efectos de la
inversion extranjera directa (IED) sobre el desarrollo de la economia receptora como la
complejidad de las interdependencias funcionales. Melese y Helmsing (2010) lo utilizaron para analizar
si la industria floral en Etiopia constituia un enclave o si, por el contrario, podria dar pie a un proceso
de endogeneizacion. Tras su estudio llegaron a la conclusion de que esto ultimo requiere que los
inversores extranjeros se impliquen en el desarrollo del tejido productivo local, asi como que éste
tenga la capacidad necesaria para aprovechar la oportunidad, lo que requiere que disponga de las
instituciones y de la infraestructura adecuada. Desde el punto de vista de la cadena de valor es muy
probable que en el momento de desarrollar una nueva industria haya carencias a nivel tecnolégico,
formativo, institucional o de dotacioén de infraestructura®®. Todo esto significa que el desarrollo de nuevas
ventajas comparativas conlleva costos que obligan a recurrir a la IED en la medida en que la iniciativa
local no pueda afrontarlos.

A partir de aqui se plantea otra cuestion muy interesante: por qué dos conglomerados
aparentemente iguales evolucionan de manera muy distinta. Rosenthal y Strange (2004) realizaron un
estudio acerca de la naturaleza de las economias de aglomeracion, y presentaron el caso del
Silicon Valley y la Ruta 128, analizado por Saxenian (1994). A mediados de los 70 ambos
conglomerados eran lideres en el sector de la electrénica y los desarrollos de alta tecnologia, pero en
los 80 se vieron desplazados y su evolucion fue muy diferente. Segun estos autores hay tres aspectos
que definen un sistema industrial: las instituciones locales, el ambiente cultural y la organizacion y la
estructura industrial. En lo que respecta a este caso concreto, mientras en Silicon Valley la
difusion del conocimiento era fluida porque el ambiente estaba descentralizado y los agentes
econdmicos tenian mucha facilidad para interactuar, adaptarse y emprender, en la Ruta 128 se habia
impuesto una estructura jerarquica, mas rigida, que coartaba las iniciativas individuales y apostaba por
la creacion de grandes corporaciones. En ninguno de los dos casos habia una mejor dotacién natural o
economias de aglomeracion previas. La Unica diferencia entre ellos radicé en la organizacion de los
recursos disponibles, y Silicon Valley ofrecié un marco productivo mas atractivo.

% Sin embargo, el caso de Bothnian Gulf es un ejemplo de diversificacion. Alli se desarrollé una industria de procesamiento

del metal y de fabricacion de manufacturas que se acompafi6 de actividades de investigacion y de centros de formacion,
todo ello resultado de la iniciativa conjunta del gobierno nacional y de la corporacion internacional.

La geografia (y consecuentemente las caracteristicas de la infraestructura de transporte) es relevante porque indica
el alcance de la cadena y permite distinguir entre los lugares de produccion y consumo.
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V. La estrategia de especializacidon inteligente

A la hora de poner en marcha un nuevo proyecto es conveniente concebirlo al maximo nivel de
agregacion para identificar todas las posibles interrelaciones, asi como sus debilidades, amenazas,
fortalezas y oportunidades. En este proceso deben implicarse tanto la administracion como todos los
agentes economicos interesados en la identificacion de las iniciativas con mayor potencial. Su
priorizacion ha de hacerse atendiendo a una perspectiva vertical que conduzca a una especializacion
derivada de la légica del mercado; pero esto s6lo serd posible si se dispone de instituciones sélidas a
nivel regional, capaces de ejecutar las politicas necesarias.

Una estrategia de innovacion regional tradicional plantea la implantacion de medidas de
caracter horizontal y neutro, destinadas a mejorar el entorno en el que se desarrolla la actividad
productiva de un territorio. La especializacion inteligente es, sin embargo, una nueva concepcion de lo
que han de ser las politicas publicas (véase (Foray, 2013)). Seguin este planteamiento es necesario
identificar aquellas areas mas iddneas para aplicar politicas de innovacién y, a partir de aqui,
seguir una légica vertical. No promueve la planificacion de la especializacién en una serie de
actividades concretas, sino la disponibilidad de mecanismos adecuados y transparentes que
permitan identificar dichas actividades a nivel regional. Dicho de otro modo, su objetivo no es
identificar los puntos fuertes de una region a nivel productivo, sino averiguar si dicha regién obtendria
alglin beneficio con la especializacion en determinados proyectos de I+D enmarcados en esas
actividades concretas, de manera que renueven su ventaja competitiva.

Una estrategia de especializacion inteligente no es neutral, sino que interviene sobre aquellas
areas previamente seleccionadas y lo hace siguiendo una trayectoria vertical. Las economias de escala,
las de alcance y los deshordamientos requieren la existencia de una masa critica que conduzca a la
especializacion incluso cuando se trata de innovar, ya que la produccion de conocimiento también tiene
indivisibilidades. De ahi la necesidad de concentrar recursos en un grupo limitado de actividades.

La identificacion de las areas de intervencién desde una perspectiva vertical es
particularmente compleja. Es necesario priorizar una tecnologia frente a otra, un grupo de empresas
frente al resto, y esto entrafia tanto mas riesgo cuanto mayor es la incertidumbre respecto a la
evolucion de la tecnologia y de los mercados. Ademas, al priorizar una linea de especializacion
frente al resto se abandona el mecanismo de eficiencia asignativa del mercado. Para minimizar estos
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riesgos caben dos alternativas: i) repartir los recursos entre todas la actividades, de manera que
finalmente no se prioriza, o ii) imitar lo hecho previamente en otras regiones.

El marco para el desarrollo de la especializacion inteligente no se circunscribe al &mbito de la
region definida desde el punto de vista administrativo, del mismo modo que no puede predefinirse
enmarcada en un sector concreto. La capacidad de innovar, asi como sus efectos desbordamiento,
pueden rebasar las fronteras regionales. Asimismo, la articulacion de una estrategia de este tipo requiere
identificar aquellas actividades que ofrezcan mayor potencial y posibilidades de alcanzar economias de
escala y aglomeracion (o presenten fallos de coordinacion, ya que éstos pueden hacer que actividades a
priori rentables no se desarrollen porque no se pueden entablar encadenamientos hacia arriba o hacia
abajo). Estos principios genéricos se concretan a partir de las siguientes consideraciones:

o Nivel de identificacion de las prioridades.

Si se realiza a un nivel elevado, muy centralizado, la especializacion termina teniendo un
caracter sectorial. Si por el contrario tiene lugar a un nivel muy basico, la priorizacién se realizaria por
proyectos de inversion. Es necesario tener una perspectiva que permita evaluar conjuntamente un
grupo de empresas y de agentes econdmicos cohesionados a nivel de investigacion, con objetivos
comunes en un nuevo campo vinculado a una actividad ya existente y con relevancia en la economia
regional. La especializacion inteligente estimula por tanto la evolucidn de actividad existente a partir
del desarrollo de una nueva faceta de la misma, coherente con los activos regionales.

e Descubrimiento emprendedor.

La identificacion de las prioridades regionales se hizo tradicionalmente a partir de una
planificacion centralizada basada en el analisis intersectorial y la identificacion de las
interdependencias tecnolégicas. Sin embargo, ignoraba aspectos tan relevantes como el potencial de
crecimiento del mercado o la existencia de competidores. Por ello la incorporacion de la experiencia
de emprendedores e investigadores contribuye a una mejor identificacion de los ambitos en los que la
I+D y la innovacion tienen més posibilidades de éxito. No se trata de fomentar la innovacion a nivel
horizontal; sino a nivel vertical: de la innovacion puntual al descubrimiento emprendedor, a la
especializacion inteligente, a un nuevo modo de concebir una actividad y unas interrelaciones
productivas ya existentes. Y cuando dicho descubrimiento emprendedor tiene éxito, la difusién del
mismo deberia desencadenar economias de aglomeraciéon que retroalimenten la especializacion
inteligente. Por ello es necesario seguir una logica de abajo-arriba, descentralizada, en la que
interaccionen los responsables de la toma de decisiones con los el sector privado, y para ello es
preciso articular nuevas vias de gobernanza.

e  Limite temporal.

La ayuda a una actividad nueva tiene sentido en tanto dicha actividad sea realmente nueva.
Pasado un tiempo, ha de abrirse paso a otras actividades.

e Inclusion.

Por definicion, aquellas areas de la economia regional mas dinamicas y productivas atraen
emprendedores con mayor facilidad que aquellas otras mas tradicionales y, por tanto, con mayor
necesidad de modernizacién o diversificacion. La especializacion inteligente ha de ser inclusiva, y
para ello debe poner en marcha los proyectos mejores y con mayor potencial, independientemente del
dinamismo previo del sector.

e Evaluacion.

La naturaleza experimental de esta estrategia requiere la evaluacion del resultado obtenido en
cada caso, de manera que el estimulo a aquellas iniciativas menos afortunadas no se prolongue
innecesariamente ni lo haga a costa de las exitosas. En definitiva, se trata de estimular la derivacion de
una actividad existente hacia otra capaz de generar a su alrededor un conglomerado dotado de una
masa critica que sustente de manera sostenible la diversificacion y la innovacion a nivel regional. La
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metodologia input-output (I0) permite identificar los vinculos que unen a cada sector de una
economia con el resto, de ahi que sea muy util para identificar a aquellos que pueden ejercer de lideres
con mayores garantias de éxito*.

Segun los resultados obtenidos un estudio realizado por San Cristdbal y Biezma (2006) acerca del
caso europeo, los vinculos hacia atras de la industria minera y extractiva son modestos. Una posible
explicacion es que los inputs de este sector son recursos naturales, por lo que precisan consumos
intermedios procedentes de otros sectores en menor medida que el resto. Las Unicas excepciones son el
subsector de extraccion de carbon, lignito y turba y el de minerales metalicos, que debido a las
caracteristicas de las explotaciones si tienen importantes vinculos hacia atras: maquinaria, equipamiento,
energia y transporte. Del mismo modo, sus vinculos hacia delante son igualmente importantes porque
su output sirve de input en numerosos sectores (energético, metalirgico, quimico...).

Los resultados de este estudio se refieren a paises desarrollados, por lo que no son
necesariamente extrapolables a otros casos. Por ejemplo, Stilwell et al. (2000) sostienen que el impacto
del sector minero sobre la economia nacional de Sudéfrica (tanto en términos de produccién como de
empleo) es similar al de otras actividades y que sus vinculos con otros sectores son escasos. En sus
conclusiones subrayan que este sector solo tendra un efecto realmente positivo sobre la economia si
consigue aumentar las exportaciones o aumentar sus vinculos con otros sectores productivos.

% En el contexto del anélisis 10, la actividad de un sector influye en el resto de la economia a través de sus vinculos

hacia atras/arriba y hacia delante/abajo. Midiendo y comparando la fortaleza de todos ellos se puede averiguar qué
sectores pueden ejercer de lideres en cada economia, lo que resulta particularmente interesante para los paises en
desarrollo, que necesitan estimular el crecimiento de sus economias.
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VI. La logistica como via de estimulo
al crecimiento en las regiones
ricas en recursos naturales

El auge del comercio internacional ha propiciado la creacion de cadenas de transporte globales, lo que
a su vez ha estimulado la intermodalidad® (Ishfaq & Sox, 2011). La cuestién fundamental ya no es
tanto cudl es la naturaleza o el origen/destino de los flujos, sino como se organizan. Los nuevos modos
de produccién conllevan nuevos modos de distribucion, y para coordinar todas las fases de dichas
cadenas de suministro surgi6 la logistica. Esta actividad constituye un sistema espacio-temporal de
interdependencias® que contempla, ademés de la gestion del transporte®, la gestion de la catalogacion®,
el almacenamiento®, el embalaje, la manipulacién y la entrega de la carga asi como la regulacién y
facilitacion de estos procesos por parte del Estado, tal como puede observarse en el grafico 3.
Su objetivo consiste en realizar todos estos servicios de manera integrada para alcanzar el mayor nivel
posible de eficiencia social®.
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El transporte intermodal supone el transporte de mercancia embalada en una uUnica unidad de carga utilizando
sucesivos medios. Este modo tiene entidad en si mismo, y compite con el transporte unimodal (Bontekoning,
Macharis & Trip, 2004).

Pese a ello, la logistica no ha sido tema de estudio en el &mbito de la economia regional (Hesse & Rodrigue, 2004).
El grueso de su actividad recae sobre la prestacion del servicio de transporte, que a su vez supone la eleccion de
aspectos tales como el modo, el tipo de entrega, la forma de carga, la ruta o la frecuencia de viaje.

La catalogacién supone la toma de decisiones estratégicas relativas al stock de mercancia (qué, como y dénde) y la
gestion de la informacion resultante.

El almacenamiento conlleva la decision de la ubicacion de las instalaciones, el tamafio de las mismas, el método de
almacenamiento y el equipo de carga/descarga, directamente relacionado con las condiciones de manipulacion y embalaje.
Para prestar un servicio de logistica de manera eficiente es necesario tener una concepcion global del mismo en la
que todos sus componentes sean considerados a su vez de manera integral. Sélo asi se alcanzara el equilibrio
optimo entre las condiciones de costo, tiempo y fiabilidad en la entrega (Islam et al., 2013).
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Gréfico 3
Elementos clave en la gestion logistica

Transporte
Infraestructura

Modos
Transferencia
Carga
Rutas

Almacenamiento
Ubicacion
NUmero Inventario
Tamafio Claves en Cuanto
Tipo la gestion Donde
Manipulacién logistica Cémo
Embalaje Informacién Regulacién
Unidad Sistema Facilitacién
Proteccion Control
Manipulacion Prevision Econdmica
Técnica

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Islam et al., 2013.

Tradicionalmente se considerd que la distancia geografica entre una region y sus socios
comerciales, unida a su dotacion de infraestructuras, determinaba su competitividad. Sin embargo hoy
en dia es necesario tener en cuenta factores a menudo ignorados, tales como la logistica. La calidad de
la red, la distribucion geografica de las instalaciones intermodales, el nimero de operadores o su grado
de especializacion y eficiencia condicionan también la competitividad de una economia® (Liedtke &
Friedrich, 2012), de modo que a medida que mejora el rendimiento logistico aumenta la probabilidad
de que el pais avance en términos de desarrollo (Sanchez, Tomassian & Perrotti, 2014). Y dado que
los consumidores no suelen distinguir entre el producto y el sistema de distribucién que lo ofrece®, es
necesario que la logistica tenga en cuenta las caracteristicas del producto al que sirve para que mejore
su rendimiento (Hesse & Rodrigue, 2004).
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Autores como Bensassi et al. (2015) lo demuestran basandose en el caso espariol.
Consecuentemente resulta cada vez mas dificil considerar al transporte de manera aislada, como una mera demanda
derivada o una parte del proceso de produccion o consumo.
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El sector del transporte estuvo fraccionado hasta que se desarrollé la logistica, momento a
partir del cual fue posible la integracion de los diferentes modos. Un servicio de logistica eficiente
requiere una concepcion global de todos sus componentes para alcanzar el equilibrio adecuado entre el
costo, el tiempo y la fiabilidad en la entrega (por ejemplo, la eleccién de un modo mas lento para
ahorrar costos puede conllevar un incremento de los mismos via un aumento de las dificultades de
gestion o de almacenamiento). En una red logistica® integrada®, cada modo se utiliza en su escala
Optima para maximizar la eficiencia en el uso de la capacidad del conjunto. Esto conduce a la
especializacion de cada uno en funcidn de sus condicionantes operacionales, y a la integracién de las
necesidades de los consumidores con las caracteristicas del proveedor (Reis et al., 2013).

En su camino desde los productores a los consumidores, la mercancia sigue un complejo
recorrido a través de instalaciones logisticas en las que incluso puede ser manipulada. Dicho recorrido
se determina atendiendo al conjunto de la cadena. Esto significa que las decisiones logisticas se toman
en base a la optimizacion de paquetes de envios, y no de un Gnico cargamento. Consecuentemente, los
flujos no siempre siguen el camino mas corto, por lo que la configuracion Optima de las redes
logisticas constituye un reto para la modelizacion del transporte®".

En términos generales, el transporte por carretera es el modo mas utilizado porque con él se
consigue una adecuada combinacion de flexibilidad, compatibilidad, velocidad y costo, requisitos
necesarios para transportar alimentos o productos de elevado valor unitario. Sin embargo, para el
transporte de productos pesados, que no requieren entregas rapidas porque ni se deterioran ni pierden
valor con el paso del tiempo, que tienen un escaso valor unitario y que tanto su lugar de produccién
como de consumo estdn muy concentrados geograficamente (como por ejemplo los productos
minerales), es preferible el ferrocarril. No obstante, muchas veces es necesario combinar este modo
con el de la carretera porque no es posible llegar via ferroviaria desde el yacimiento al destino final
del recurso. Por ello, y dado que el costo del transporte por carretera es superior y esta directamente
relacionado con la distancia recorrida, actuaciones sobre la infraestructura ferroviaria, la optimizacion
de las rutas, el aumento de la velocidad, la reduccién de los tiempos de espera y de maniobra o una
gestion més eficiente*® pueden servir para reducir la distancia a recorrer con este modo y asf abaratar
el costo total del servicio de transporte.

La combinacion del transporte ferroviario con el de carretera va mas alla del uso combinado
de ambos modos (Bontekoning, Macharis & Trip, 2004). Requiere la division de tareas entre el
transporte de larga y corta distancia, asi como la sincronizacion de los recorridos entre uno y otro
modo. En lineas generales, la carretera ha de servir para el transporte de corta distancia (recogida y
distribucién de la mercancia) y el ferrocarril para los servicios de larga distancia (de grandes unidades
de carga).

% Una red logistica es un conjunto de nodos y conexiones de transporte objeto de decisién de una empresa privada

que busca obtener un beneficio del que apropiarse, mientras que una red de transporte fisica esta disefiada y es
provista por la iniciativa publica, cuyo objetivo es atender las necesidades de desplazamiento del conjunto de la
economia (Liedtke & Friedrich, 2012).

La integracién de los modos origina unas sinergias que aumentan el rendimiento de la actividad intermodal.

El disefio de las redes se realiza a nivel meso, entre el macro (al nivel del disefio de una infraestructura que atienda
los flujos dentro del territorio) y el micro (ocupado en la configuracion de los flujos a nivel individual). Es decir, la
configuracion de cadenas logisticas establece conexiones entre los puntos de origen y destino a partir de decisiones
micro que originan flujos macro (Liedtke & Friedrich, 2012).

La sincronizacion entre ellos es necesaria porque la mercancia no se almacena en ningin momento entre su lugar
de origen y el de destino.
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La construccion de vias de ferrocarril es una decision politica dado que las empresas
ferroviarias acostumbran a pertenecer al Estado (o estar subsidiadas por él). Aun asi, los problemas
relacionados con su capacidad y su compatibilidad con otros modos suelen ser ignorados pese a ser
criticos para una adecuada integracion intermodal. Por otro lado, la prestacion de cualquier servicio de
transporte requiere un consumo intensivo de energia, y la eficiencia energética es necesaria para que el
transporte sea sostenible. De ahi que la optimizacién energética y el uso de los recursos naturales sea otro
tema que también debe ser tenido en cuenta®’.

El avance hacia la configuracion de una red de transporte integrado que permita maximizar
el potencial de cada medio exige un esfuerzo inversor tan importante que no siempre es posible. Las
restricciones presupuestarias limitaron la capacidad inversora de muchos paises, y esto se hizo sentir en las
intervenciones en materia de infraestructura. Para afrontar este problema (y también por la creencia de
que la calidad y la eficiencia de los servicios mejorarfan) muchos paises* estan adoptando férmulas
PPP, que implican a la iniciativa publica, a la privada y a los prestamistas. Estos acuerdos publico-
privados son marcos de colaboracion en los que el sector publico y la iniciativa privada comparten
riesgos y beneficios en la provisién de un servicio de transporte®. Su principal ventaja radica en su
flexibilidad a la hora de disefiar la estructura de incentivos y el reparto de riesgos, pero precisa un
marco legislativo y administrativo que favorezca la inversion. Ello requiere atender a una serie de
requisitos. Por un lado, el sector publico ha de abandonar su papel de proveedor para adoptar el de
regulador. Por otro, es conveniente que el pais tenga una tasa de crecimiento positivo y unas cuentas
equilibradas (lamentablemente, los paises con mayor necesidad de conseguir financiacion suelen ser,
precisamente, los que ofrecen peores resultados en estos indicadores). Asimismo, la tradicion
democraética, la percepcion de la corrupcion y la experiencia previa* en este tipo de acuerdos también
condicionan la capacidad de atraccién de inversores privados, que en el caso de los paises de América
Latina se considera positiva (Galilea & Medda, 2010).

A. La mejora de las condiciones de transporte al servicio
del aprovechamiento de los recursos naturales

Yu et al. (2012b) analizaron la experiencia china. Segun estos autores, la centralizacion propia de la década
de los 60 propicid que la inversion en infraestructura tuviera como objetivo la satisfaccion de las
necesidades de la industria pesada. La articulacion de redes de transporte fue particularmente cuidada en el
noreste del pais, donde se ubicaba el grueso de esta industria. Se buscaba transportar en las mejores
condiciones de costo posibles un gran volumen de recursos desde las regiones originarias de los mismos
hasta las industrializadas, y se opt6 por el desarrollo del ferrocarril. En la década de los afios 80, y

3 Siempre se ha considerado que el ferrocarril es un modo de transporte poco contaminante y seguro. Quizas por eso

las mejoras introducidas en la industria ferroviaria se han volcado méas en la mejora de las prestaciones del servicio
que en el aumento de su eficiencia energética. Sin embargo, la industria del automovil ha demostrado que con
innovacion es posible avanzar simultaneamente en ambos sentidos (Reis et al., 2013).

Este tipo de acuerdos se producen tanto en paises desarrollados como en vias de desarrollo.

Hay 4 tipos de acuerdos segun el grado de implicacion de la iniciativa privada (Percoco, 2014):

- Operativa y mantenimiento (gestion y arrendamiento financiero). Es la modalidad menos frecuente.

- Concesion, con propiedad publica de las instalaciones.

- Concesion, con propiedad privada de las instalaciones.

- Privatizacion completa. La mayor presencia de este tipo de acuerdos se da en América Latina.

El periodo medio de contrato es de 20 afios, si bien para contratos tipo Operativa y mantenimiento los plazos son
sensiblemente inferiores, aumentando progresivamente cuanto mas se implique la iniciativa privada (a mayor
calidad institucional, mayor riesgo esta dispuesta a asumir).

La evidencia empirica sefiala que dicha experiencia no afecta al resultado del proyecto.
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particularmente a partir de la de los 90, se intensificé notablemente el gasto en infraestructura de transporte
(especialmente en carreteras) con el &nimo de atraer inversion extranjera directa*’.

El esfuerzo inversor se distribuyé de manera desigual desde el punto de vista espacial,
favoreciendo a las regiones costoras. Yu et al. (2012b) analizaron la relacion de causalidad entre la
inversion en infraestructura de transporte y el PIB real. Seguln sus resultados, el crecimiento econémico
chino desembocé en el aumento de la demanda de servicios de transporte; esto es, se produjo una
relacion de causalidad unidireccional a nivel nacional. También observaron que la mejora de las
condiciones de transporte favoreci6 el crecimiento, pero sin ser su causa. Concluyeron que las fuentes
del crecimiento econémico experimentado en China a lo largo de los ultimos afios fueron el desarrollo
tecnoldgico y el capital humano, si bien las relaciones causales varian a nivel regional. En el caso
concreto de las regiones de menor ingreso, la mejora de la infraestructura de transporte no sirvi6é para
impulsar el crecimiento. Apuntan como motivos la falta de desarrollo de otros factores complementarios,
lo que indica que las actuaciones sobre las condiciones de transporte no bastan para estimular el
crecimiento regional si no se abordan carencias en aspectos tales como la tecnologia o la formacion.

La industria logistica ha ido evolucionando desde una estructura en la que predominaban
unas pocas grandes empresas estatales hacia otra en la que hay muchas privadas y de capital exterior.
La apertura del mercado a la inversidn exterior atrajo capital hacia el sector del transporte, el
almacenamiento y las comunicaciones. Paralelamente, importantes ciudades se han ido convirtiendo
en nodos logisticos de &mbito internacional, y para ello han tenido que atraer empresas extranjeras.
Una de las estrategias llevadas a cabo para conseguirlo consisti6 en la provision de infraestructura de
transporte (carretera, ferrocarril y vias navegables). Esto se debe a que las condiciones de acceso a los
mercados figuran como uno de los factores determinantes de la captacion de IED en sectores
manufactureros®, y se considera que los resultados de los estudios que alcanzaron estas conclusiones
son extrapolables a las empresas de servicios, aunque apenas se ha estudiado el caso concreto del
sector logistico.

Uno de los escasos trabajos disponibles es el de Hong (2007), quien analizé la ubicacion de
las empresas logisticas extranjeras en China. Sus resultados sugieren que ésta depende de las
condiciones de transporte respecto a la dotacion de carreteras, ferrocarril y canales, ademas de la
existencia de incentivos publicos, el tamafio de mercado, la cualificacién de la mano de obra y la
presencia de economias de aglomeracién. Estos Ultimos elementos indican la relevancia de la
existencia de una base industrial previa asi como de una ubicacion geografica adecuada, lo que
significa que no basta con el mero deseo de convertir a una ciudad en un nodo logistico, sino que se
necesitan ciertas ventajas previas que no se compensan con otro tipo de esfuerzos.

Mas recientemente, Verhetsel et al. (2015) también estudiaron el tema de la ubicacion de las
empresas logisticas (en este caso, en Flandes). Observaron que la accesibilidad es un factor clave, pero
apenas hay literatura que cuantifique su impacto en este sentido. No obstante, segiin los resultados de su
estudio, la variable determinante es el precio del suelo seguida por la accesibilidad a puerto y a una
autopista, asi como la proximidad a un parque tecnoldgico y a una terminal de navegacion interior.

Wang y Ducruet (2014) también analizaron el caso chino centrdndose en un tema muy concreto:
la creacion de corredores a partir de la explotacion del carbon. La economia china es dependiente
del carbén, y su explotacion ha sido determinante para el crecimiento econdmico del pais: es uno
de los principales productores y exportadores del mundo, y ademéas lo utiliza de autoconsumo.
Consiguientemente, uno de los desafios a los que hubo de hacer frente es la falta de correspondencia
entre la distribucion espacial de los yacimientos y la localizacién de la industria trasformadora, lo
que oblig6 a transportarlo a lo largo de grandes distancias. Sin embargo, los vinculos espaciales entre la

4T El crecimiento de la inversion fue sensiblemente superior al del PIB: mientras éste se multiplicé por 50 entre 1978

y 2008, la inversion en infraestructura de transporte se multiplico por 80. Pese a ello, el ratio chino de inversion en
infraestructura respecto al PIB continta siendo inferior al de los paises desarrollados (Yu et al., 2012h).

8 Si bien su peso disminuye en tanto mejora la tecnologia.
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produccién, el consumo y la distribucion fueron cambiando por la influencia de factores tales como el
fuerte crecimiento de la demanda, el cambio en las politicas comerciales relativas a este sector, la
integracion de la industria del carbén y la diferencia entre el precio nacional y exterior del recurso.

Los problemas observados llevaron la puesta en marcha de una estrategia de LP que comenzé
a desarrollarse en 2007 persiguiendo 3 objetivos: i) el aumento de las prospecciones, ii) la
construccion de complejos mineros que estabilizaran la produccion y mejoraran la provision, vy iii) la
articulacion de una red de distribucién eficiente entre las principales areas de produccién y consumo,
capaz de minimizar los desplazamientos. Para asegurar la oferta energética, el gobierno chino ajusté su
politica comercial con el fin de reducir las exportaciones de carbon y aumentar las importaciones.
Ademas, ajusté las tarifas del transporte y favorecio la construccion de infraestructura, con lo
que consiguid estimular otras exportaciones y, con ello, el fuerte crecimiento de su economia.

En el caso chino, la construccion de una red de autopistas fue clave para la evolucion de las
economias de aglomeracion. Los resultados de un trabajo realizado por Yu et al. (2015) confirman que
el importante esfuerzo inversor realizado en la mejora de las carreteras del oeste del pais tuvo un
efecto positivo en su crecimiento econdémico. Asimismo muestran también que la mejora de la red
condujo a un mayor grado de concentracién geografica de la actividad econdmica. La simulacién
realizada indica que la nueva dotacidn viaria favorece la concentracién espacial, por lo que conduce a
una pérdida de actividad industrial en aquellas regiones mas atrasadas*®. Esto ha provocado que las
medidas tomadas en materia de inversion en transporte, especialmente en las areas mas deprimidas, no
hayan servido para favorecer la convergencia regional, en contraste con lo que si ocurre en educacion.

B. La cooperacion horizontal en el marco de la logistica

La cadena de suministro de una empresa logistica conecta al transportista por el lado del input y al
consignatario por el lado del output. El objetivo es satisfacer las necesidades de ambas partes con la
mayor efectividad y eficiencia posible® (Lai, Ngai & Cheng, 2002). La evaluacion en este caso del
rendimiento de la cadena de suministro requiere integrar ambos aspectos en la consideracion del
costo de provision del servicio. Esto implica tener en cuenta una serie de parametros, y para ello
puede ser Util la propuesta realizada por Lai et al. (2004) en su estudio de las empresas logisticas de
Hong-Kong, en el que utilizaron el modelo SCOR (modelo de referencia de las operaciones de la cadena
de suministro -Supply Chain Operations Reference-).

Pero al margen del objetivo de maximizacion conjunta de la eficacia y la eficiencia en la
prestacion del servicio logistico, la bisqueda de sinergias a través de la concentracion de empresas
cobra interés a medida que es mas frecuente y necesaria para sobrevivir en un entorno cada vez mas
competitivo (Leitner et al., 2011). En este contexto, los operadores logisticos exploran oportunidades
para la cooperacidn que van mas alla de su propia cadena de transporte; pero también la inversion en
logistica esta empezando a ser frecuente entre empresas ajenas al sector cuyo objetivo se acerca mas a
la obtencidn de rentabilidad que la optimizacion de la cadena de transporte.

El reducido ciclo de vida de los productos, unido a las elevadas expectativas de los
consumidores y la fuerte competencia existente en el sector, han forzado a los proveedores de los
servicios logisticos a reforzar su posicion para mejorar sus resultados. Una alternativa es la cooperacion
vertical entre suministradores, productores, distribuidores, consumidores y proveedores de servicios
logisticos; otra es la horizontal, que se produce entre empresas que estan al mismo nivel dentro de la

#gegin los resultados obtenidos por Yu et al. (2015), la mejora de la accesibilidad por carretera de las regiones mas

atrasadas redundo en su atraso.

La efectividad se refiere al grado en que las necesidades del cliente quedan cubiertas, y la eficiencia atiende a la
optimizacion del uso de los recursos en el cumplimiento de los objetivos propuestos (en funcion del nivel de
calidad esperado).
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cadena de suministro®. La primera ha sido mucho mas estudiada que la seunda®. Esto se debe a que la
cooperacion dentro del sector logistico, observada fundamentalmente en el occidente de Europa
(especialmente en los Paises Bajos), es una tendencia que aln esta en sus origenes (Cruijssen, Cools &
Dullaert, 2007).

La cooperacion entre empresas tiene lugar porque cada una de ellas espera aumentar sus
beneficios individuales. Esto es posible porque la colaboracion les permite obtener un beneficio
extraordinario que, de otra forma, no se generaria. El origen de dicho beneficio extraordinario esta en
el uso conjunto de determinados activos, la puesta en comin de conocimiento, la complementariedad
de recursos y la mayor efectividad en la gestion, todo lo cual favorece la aparicion de economias de
escala y de conocimiento.

Las empresas con un volumen de flujos limitado tienen menos posibilidades de ofrecer un
servicio de transporte eficiente y barato. La estrategia en red (es decir, la cooperacion horizontal) es
cada vez mas habitual en los diferentes estadios de la cadena de suministro porque ofrece ahorros
potenciales importantes y permite complementar las habilidades de cada proveedor logistico con las
del resto, mejorando todos ellos su proceso productivo. Segun sefialan Cruijssen et al. (2007), la
cooperacién horizontal entre operadores logisticos i) facilita la mejora de la productividad de sus
respectivas empresas en su actividad central (optimizando la capacidad de los vehiculos y de sus
almacenes); ii) favorece la reduccion del costo en aquellas otras que no sean centrales (como la
formacion o la seguridad); y iii) posibilita la disminucién de sus costos de aprovisionamiento
(mediante la adquisicién conjunta de suministros).

La cooperacién horizontal permite a los operadores logisticos interaccionar también en el
desarrollo de aquellas actividades en las que su productividad es menor, de manera que promuevan
sinergias que aumenten los beneficios del grupo a través de, por ejemplo, la aparicion de economias
de escala, la mayor adecuacion de las capacidades de los trabajadores, la mayor facilidad para avanzar
en I+D y acceder a tecnologia mas avanzada, o simplemente por la mayor capacidad de generacion de
valor afadido. La cooperacion les permite ademas simultanear la especializacién con la oferta de una
gama de servicios mas amplia, de mayor calidad y a menor costo (mas velocidad, mayor frecuencia en
la entrega, mayor cobertura geografica o mayor fiabilidad en las entregas). Esto supone una ventaja
cuando hay que atender la demanda de servicios de industrias como las extractivas o las basicas, cuyo
volumen de flujos hace muy dificil que un Unico proveedor pueda atender convenientemente sus
necesidades. La cooperacion horizontal se convierte entonces en la mejor alternativa para que
empresas menores puedan optar a la firma de contratos importantes.

El incremento de la eficiencia via cooperacion horizontal sélo puede alcanzarse reduciendo
todo lo innecesario y superfluo de la cadena de transporte. De ahi que el éxito de una estrategia de
cooperacion dependa de la adecuada definicién de su estructura: en funcién de la cantidad de factores
considerados y de la habilidad de los participantes para realizar ajustes en beneficio del conjunto, la
agrupacion puede realizarse de muy diversas formas y su potencial de consolidacion variara.

La cooperacion y los modelos logisticos se basan fundamentalmente en las siguientes premisas:
e Homogeneidad en los puntos de enlace en la red;

e Identificacion de los puntos de la red donde la carga pueda ser manipulada
eficientemente;

e Disponibilidad de socios adecuados para compartir cargas en determinadas secciones de
la ruta;

1 Las empresas que operan al mismo nivel pueden ser competidoras o no estar relacionadas. Segun el equilibrio entre

cooperacion y competencia se distinguen 4 tipos de relaciones horizontales: coexistencia, cooperacion, competicion
y co-opeticion (para un mayor conocimiento del tema, véase Leitner et al., 2011).

52 |_os beneficios esperados estan claros, pero apenas hay investigacién empirica que los confirme (Cao & Zhang, 2011).
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e Posibilidad de negocio individual;

e Valoracion del impacto de desviaciones entre el origen y el destino hacia posibles nodos
alternativos a los ideales;

e Posibilidad de alteracion de las frecuencias; y
e  Priorizacion del volumen frente al camino dptimo.

No obstante lo anterior, se carece de referencias que ofrezcan un marco general para la
cooperacion horizontal en materia logistica. Las estrategias de cooperacion aln no estan
suficientemente desarrolladas, y perduran muchas ineficiencias que se traducen, por ejemplo, en
excesos de capacidad, utilizacion de vehiculos pequefios, tiempos de viaje excesivos debido a la
necesidad de hacer escalas o implantacion de elevadas tarifas derivadas de la escasez de carga. A partir
de un estudio realizado por Van den Heuvel et al. (2013) se sabe, sin embargo, que las economias de
aglomeracion, derivadas de la puesta en comin de mano de obra, inputs y conocimiento son también
importantes en este sector. Estos autores confirmaron que la formacion de conglomerados espaciales les
permite combinar flujos de transporte, 1o que supone un ahorro de costos en tanto la red se hace mas
densa, se minimizan los retornos en vacio y se reduce la distancia media a los mercados (lo que
ademaés beneficia al medio ambiente). Asimismo, favorece el alcance de la escala de negocio
necesaria para prestar servicios multimodales, los cuéles dificilmente pueden competir con la carreta
salvo cuando se trata de volimenes de carga importantes. Todos estos beneficios podrian verse
reforzados si el estimulo de la cooperacion horizontal entre operadores logisticos se complementa con
la adecuacion de la red para su uso conjunto por parte de diferentes recursos naturales. Esto puede
exigir un esfuerzo inversor mayor a nivel individual, porque cada una de las redes logisticas
existentes responde a las necesidades de su uso tradicional y cabe esperar que presente deficiencias
para usos alternativos que habria que identificar, pero a nivel global supondria la optimizacién
de los recursos: por un lado, se reduciria el nimero de actuaciones a cambio de un aumento de la
escala de las acometidas; por otro, la red responderia a una légica holistica de las necesidades,
posibilidades y objetivos de cada economia.

La cooperacion horizontal también entrafa dificultades y riesgos. Van den Heuvel et al. (2013)
observaron que la concentracion espacial puede provocar inconvenientes. Los mas importantes, la
congestion de las carreteras y el aumento de precio de la tierra. Por otro lado, para una empresa
pequefia no es facil disponer de los recursos necesarios para investigar acerca del potencial de una
colaboracion concreta o de la fiabilidad de sus socios potenciales. El reparto de riesgos y ganancias
también es complejo. Es muy dificil determinar qué parte de los beneficios y de los riesgos se
derivan de la cooperacion horizontal, asi como establecer a priori un reparto equitativo de la carga de
trabajo. Aun asi, es imprescindible alcanzar un reparto justo de todos estos aspectos para que la
cooperacion funcione®.

Un ejemplo de colaboracién en materia logistica lo ofrecen Cruijssen et al. (2007). Estos
autores analizan los beneficios potenciales y las dificultades de la cooperacién horizontal en materia
logistica en Flandes. Sus principales resultados indican que los proveedores de servicios logisticos
creen en el potencial de la cooperacion horizontal para mejorar su rentabilidad y la calidad del servicio
que ofrecen, pero solo valoran implicarse en ella cuando el ahorro de costos esperado es significativo y
siempre que no ponga en peligro su posicion negociadora. Estos mismos resultados también
reflejan que las dificultades encontradas para definir el liderazgo y articular un mecanismo de
reparto equitativo son los principales obstaculos a la hora de establecer una estrategia de
cooperacion horizontal.

Otro ejemplo de colaboracién en materia logistica lo ofrece la industria forestal finesa. Segin
el estudio realizado por Rusko (2011), su éxito se basa en la coo-petencia. Con este término se

%% El equilibrio de fuerzas entre los socios es determinante en este sentido.
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denomina una practica que combina dos comportamientos contrapuestos: la competencia y la
cooperacién’. La literatura centrada en la gestion estratégica se desarrollé a partir del concepto
del paradigma competitivo, pero esta evolucionando hacia el paradigma cooperativo porque su resultado
se corresponde con el de un juego de suma positiva, en el que todos los participantes obtienen un
beneficio™. Ambos paradigmas presentan limitaciones. El competitivo subestima la importancia de las
interdependencias positivas de la cooperacién, mientras que el cooperativo subestima la magnitud de las
interdependencias negativas. Como sintesis de ambos conceptos, se acufidé el término de coo-
petencia, entendido como la introduccion de competencia en una estructura cooperativa®.

El caso analizado por Rusko es especialmente interesante porque la industria forestal produce
un bien homogéneo, de escaso valor afiadido, pesado y caro de transportar porque sus mercados son
pequefios. Pero el sistema econdmico finés se define como una economia de mercado coordinada,
en la que el gobierno ejerce cierto control para dirigir su desarrollo. Esto es asi también en el caso del
sector forestal: el gobierno posee las empresas, la tierra y los bosques. Su control sobre el sector es tal
que incluso condiciona la politica cambiaria, de modo que se produce un fenémeno de co-evolucién
entre el sector forestar/maderero y la propia economia finesa. Por otro lado, el sector estd muy
internacionalizado: si bien a principios del s. XX el grueso de la actividad productiva tenia lugar en el
pais, actualmente la mayor parte se ubica fuera. Otra caracteristica relevante del sector es su fuerte
concentracion: 4 grandes grupos conforman casi la totalidad del mercado doméstico, y
practicamente todas las fases de la cadena de suministro estan integradas en alguno de ellos. Segun
este trabajo, el éxito de la industria forestal no hubiera sido el mismo sin el desarrollo de una
estrategia de suministro cooperativo, la cual le permitio disponer del material basico y de los puertos
adecuados para su exportacion, y fomento la innovacion del proceso productivo.

% La colusién esta préxima a al coo-petencia, pero se diferencia de ella en que el aumento del beneficio derivado de

la colusion procede de un incremento del precio y del poder de mercado (utilizan el precio o la cantidad como
variable estratégica), lo que penaliza a los consumidores y reduce el bienestar social. En cambio, con la coo-
petencia los consumidores resultan beneficiados.

La competencia es un juego de suma cero, donde el aumento de los beneficios de un jugador siempre es a expensas
del resto, mientras que con la cooperacion todos ganan porque se busca el interés comdn.

Suele asumirse que la coo-petencia se manifiesta a través de la cooperacion aguas arriba (vinculos hacia atras) y la
competencia aguas abajo (vinculos hacia delante).
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VIl. Valoracion del impacto de la mejora
de lared logistica

Las industrias basadas en la explotacién de los recursos naturales tienden a concentrarse alli
donde se obtiene el recurso. Pero en el caso de las industrias extractivas, esta ubicacion acostumbra a
estar en lugares remotos, con carencias en la dotacién de infraestructura que dificultan la interaccion
con otros sectores 0 mercados. Por esta razon, la explotacion de los recursos naturales depende en mayor
medida que otras actividades de los servicios de transporte y, paralelamente, el costo del transporte tiene un
peso muy importante en sus costos variables de explotacion. Consecuentemente, el desarrollo de la red
logistica en aquellos paises en los que la industria extractiva tiene un peso elevado en la economia
nacional acostumbra a amoldarse a sus necesidades.

En este sentido, es importante tener presente que los costos de transporte estan
directamente relacionados con la distancia, pero no sélo. Existe también lo que se conoce como efecto
frontera, que recoge los costos asociados al paso de un pais a otro (tipo de cambio, diferentes usos y
cultura, carencias de informacion...), y que puede ser trasladable al interior de un mismo pais
cuando la inversion en infraestructura esta sesgada y favorece a la regidn central en detrimento de
las periféricas. Esto provoca que el esfuerzo logistico necesario para acceder a dos destinos ubicados a la
misma distancia varfe segtin su nivel de desarrollo® (aunque ambos pertenezcan al mismo pais y sus
caracteristicas geograficas sean similares), y altere la competitividad relativa de sus respectivos
flujos comerciales (Tarasov & Felbermayr, 2014).

Por otro lado, y como se ha comentado anteriormente, las mejoras en el transporte tienen
efectos a nivel macro, a través de cambios en la produccion y mejoras en la productividad, y a
nivel micro, mediante cambios en la valoracion del suelo y la propiedad; pero también a nivel
meso, via generacion de economias de aglomeracion e impactos en el medio ambiente ((Banister &
Thurstain-Goodwin, 2011), (Beyazit, 2015)). Todos estos impactos suelen medirse a través de su reflejo

5 Las deficiencias en infraestructura pueden explicar la desigualdad espacial en la distribucion del ingreso en mayor

medida que la geografia (si bien la geografia condiciona la infraestructura).
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en el PIB. Sin embargo, tal como se refleja en el grafico 4, su valoracion seria mas precisa si se
tomara como referencia el nivel de bienestar de la poblacién dado que, por ejemplo, una reduccion del
tiempo de viaje puede aumentar el tiempo de ocio, lo que no necesariamente se ve reflejado en
este indicador macro (Department for Transport, 2005).

Gréfico 4
Impactos de la mejora del transporte no recogidos en el PIB

Bienestar PIB

Seguridad

Fiabilidad

Mercado
laboral

Ocioy
desplazamientos

Aglomeracion

Mejoras

Medio
ambiente

Fuente: Tomado de (Department for Transport, 2005).

La magnitud de las economias de aglomeracién varia segln los proyectos, sin embargo apenas
hay estudios que aborden el papel que puede jugar el sector logistico al respecto. El cuadro 2 ilustra la
posible relacion entre la mejora de la red logistica y la generacion de economias de aglomeracion.

Los rendimientos derivados de la formacion de conglomerados se caracterizan por 3 aspectos
principales: i) su origen (intra o inter-industrial), ii) la via a través de la cual los agentes econémicos
perciben sus beneficios, y iii) su alcance espacial, que delimita el ambito geogréafico dentro del cual
interaccionan los agentes econdmicos y se extienden las externalidades positivas y el efecto
desbordamiento del conocimiento. Este Ultimo es particularmente importante en la evaluacion del
resultado de una actuacion publica en materia logistica.

Cuadro 2
Fuentes de economias de aglomeracion y su relacion con la red logistica

Mecanismo de aglomeracion

Compartir insumos de produccion Dificil, salvo en lo que respecta a proveedores
Compartir infraestructura de transporte Poco probable, salvo que mejore los accesos
Compartir servicios al consumidor Si

Compartir grupos de trabajadores Si

Compartir procesos de produccion Indirectamente

Aprender practicas innovadoras Indirectamente

Fuente: Elaborado a partir de (Chatman, 2011)%,

%8 Este trabajo hace referencia expresa a las mejoras en el transporte piblico, pero pueden ser extrapolables en este caso.

46



CEPAL Aspectos metodoldgicos en el vinculo entre recursos naturales y logistica regional

Las economias de aglomeracion dependen de la distancia/tiempo que separa a los productores
entre si y de sus mercados, por lo que la mejora de la red logistica permite su generacién dentro de un
area espacial vez mas amplia (y contribuye también a la aparicion de economias de escala). Las ganancias
de productividad derivadas de la ampliacion de las posibilidades de interaccion favorecen a las
empresas. Sin embargo, la evaluacion tradicional de los proyectos de inversion no las recogen, y se
limitan a estimar su impacto en los costos, el tiempo de viaje, el medio ambiente o el valor del suelo
(Chatman, 2011). Hay ademas efectos cualitativos que complican alin mas la decision acerca de la
gjecucion de un proyecto de inversion.

Los 3 métodos mas habituales utilizados para comparar y priorizar proyectos de inversion
en infraestructura de transporte, y que pueden ser extrapolables al caso de la evaluacion de
actuaciones en materia logistica, son: el analisis costo-beneficio, los estudios de impacto econdmico
y el andlisis multicriterio. En el primer caso, el impacto se valora en términos cuantitativos, a través
de la estimacion monetaria actual del beneficio neto esperado. En el segundo caso, se tiene en
cuenta el efecto sobre la generacion de renta y empleo, y también requiere la traduccion del impacto
a valores monetarios. En el tercero se tienen en cuenta parametros cuantitativos y cualitativos, por lo que
contempla una gama mas amplia de efectos (para un mayor conocimiento del tema, véase (Economic
Development Research Group et al., 2013)). El andlisis multicriterio tiene a su vez diferentes
modalidades cuya idoneidad depende de cada situacién concreta, y esta especialmente indicado cuando
hay que considerar aspectos dificilmente valorables en el marco de un analisis costo-beneficio®. Por
ello su uso se esta extendiendo en la evaluacidn de proyectos de transporte (Macharis & Bernardini,
2015) y podria hacerse extensible a los vinculados a la red logistica.

Otra posibilidad la ofrece el andlisis Wider Economic Impact (WEI), que recoge efectos
indirectos que habitualmente se escapan al andlisis tradicional costo-beneficio®® (Department for
Transport, 2005), y cuyo uso estd cada vez mas extendido entre los analistas del transporte y los
gestores politicos (Beyazit, 2015). No obstante, y pese a que este tipo de analisis confronta las ventajas y
desventajas de todo proyecto de inversion en infraestructura®, no tiene en cuenta sus posibles efectos
espaciales: la mejora de las condiciones de transporte/logisticas puede contribuir tanto a la conectividad
y la fluidez como al aislamiento y la formacion de islas; esto es, a la integracion, el desarrollo y el
crecimiento, pero también la desconexion, la exclusion y la desigualdad regional.

La valoracion WEI en este contexto ha dado lugar a numerosos trabajos (véase (Beyazit,
2015)), pero adn no se ha incorporado convenientemente el analisis la perspectiva espacial.
Ademas, y atendiendo estrictamente a la mejora de la infraestructura, resulta muy complejo
discriminar y aislar los efectos de un proyecto concreto respecto a los de otras actuaciones. Es necesario
tener en cuenta cuestiones tales como la escala, la causalidad, la distribucion, el tiempo o la doble
contabilizacion, ademas del contexto histérico, socio-econémico y politico de cada caso, asi como
posibles relaciones de causalidad.

Otro problema importante y presente en la evaluacion de un proyecto de
transporte/logistica consiste en la identificacion del objetivo del estudio, que puede ir desde la
valoracion de un punto concreto dentro de una cadena a la evaluacion del rendimiento
macroeconémico de una inversion. La mayor parte de las actuaciones se orientan a la mejora de un
punto concreto de la red, y su evaluacion acostumbra a centrarse en la valoracion que hacen de ella
sus usuarios®’. Pero la evaluacién requiere también una correcta estimacién de la demanda futura,
directamente relacionada con la respuesta de los usuarios a la nueva dotacién. Esto implica abandonar el
supuesto de una matriz de desplazamientos fijos, segun la cual la nueva infraestructura provocara una

% La ldgica que esta detras de los analisis coste-beneficio es que el impacto econdmico se refleja a través de la

disponibilidad de los afectados a pagar por la ejecucién del proyecto analizado.

Economias de aglomeracion, aumento de la competencia, aumento de la produccion o mejora de la oferta de trabajo.

Para profundizar en este tema, véase también (OECD & International Transport Forum, 2008).

Esta valoracion suele limitarse a la estimacion del ahorro de tiempo y la reduccion de la congestion, la
siniestralidad y el impacto medioambiental.
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reasignacion del tréfico dentro de la red, para considerar una revision de los patrones de
desplazamiento. Ignorar esta circunstancia puede ocasionar un problema de subinversion que aumente la
congestion y haga que los beneficios resultantes sean menores; pero un sesgo hacia el optimismo en la
consideracion de los nuevos desplazamientos puede llevar a justificar proyectos que de otro modo no se
hubieran ejecutado (Vickerman, 2007).

Otro problema frecuente tiene que ver con la consideracién de la situacion del mercado alli
donde la actuacion va a tener lugar. Habitualmente se asume un marco de competencia perfecta, en el
que el beneficio de los usuarios coincide con el social. Sin embargo, las economias de escala sdlo son
posibles en un contexto de competencia imperfecta y estan relacionadas con la eficiencia de la cadena de
transporte: sélo cuando el costo del servicio baja lo suficiente como para contrarrestar las economias de
aglomeracion es posible una mayor dispersion de la actividad en el espacio.
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VIIl. Consideraciones finales

Las regiones mas competitivas e innovadoras tienen una serie de caracteristicas comunes
(Li, Bathelt & Wang, 2012): en ellas predominan las pequefias y medianas empresas, existe equilibrio
entre la competencia y la cooperacién, y disponen de un elevado nivel de cultura local de
emprendimiento y trasmision del conocimiento. La cuestion clave es averiguar como llegar a esta
situacion; esto es, como se inicia el proceso de constitucion de un conglomerado industrial. Este es un
tema apenas abordado, y requiere una perspectiva dinamica porque los factores que dan pie a su
origen pueden diferir de aquellos que lo sustentan una vez creado.

Los conglomerados se analizan tradicionalmente desde una perspectiva estatica, atendiendo
a la intensidad de los vinculos existentes y asumiendo que dicha intensidad es la clave de su éxito o
fracaso. Sin embargo, la trayectoria de cada conglomerado puede verse alterada. ElI uso de una
perspectiva dindmica se justifica en base a la idea de que la ubicacion condiciona la trayectoria
seguida en cada caso: el progreso tecnolégico, las externalidades o las inercias institucionales tienen
lugar en el espacio, donde los agentes econémicos interaccionan y realizan elecciones estratégicas
atendiendo a su contexto.

Esto implica que la historia es importante, pero no determinante de la trayectoria futura:
los condicionantes geograficos pueden cambiar a través de actuaciones en la infraestructura y
la red logistica.

Un conglomerado es un grupo de agentes econdmicos proximos geograficamente,
interrelacionados entre si, y la trayectoria de cada uno es el resultado del agregado de los resultados
individuales y de las sinergias generadas entre sus componentes. El anélisis de su evolucion ha de
centrarse, por tanto, en el de los tres pilares que lo sustentan, representados en el gréfico 5:
i) el contexto en el que se desarrolla el conglomerado (la estructura econémica e institucional que
sirve de marco de referencia a los agentes econémicos); ii) la red que forman los agentes
econémicos incluidos en él (las interrelaciones socio-econémicas que establecen dentro de ese marco
concreto); y iii) sus actuaciones, realizadas a nivel individual a partir de la experiencia adquirida.
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Gréfico 5
Marco conceptual de evolucion de un conglomerado

e S

Fuente: Tomado de (Li, Bathelt & Wang, 2012).

Lo que se ha dado en llamar el sistema nacional de innovacién es lo que conecta a la
estructura productiva con las instituciones y da pie a la generacion y difusion del conocimiento. Este
enfoque va mas alla de lo planteado con la visidn tradicional de los conglomerados porque no se limita
al papel desempefiado por productores y consumidores, sino que considera también el jugado por las
organizaciones. La adquisicién, asimilacion, uso y adaptaciéon del conocimiento son claves para el
desarrollo econémico, y las instituciones publicas condicionan como tienen lugar todos estos procesos
a través del gasto en aspectos tan relevantes como la educacion o la provision de infraestructura.

Lamentablemente, la mayor parte de la literatura que estudia la formacion de conglomerados
industriales se basa en el caso de industrias de alta tecnologia ubicadas en paises desarrollados, y
apenas hay trabajos que analicen los conglomerados derivados de industrias extractivas en paises en
desarrollo. En el caso concreto de los paises de América Latina, las dificultades observadas para
avanzar en materia de innovacion parecen estar relacionadas con la falta de estimulos, la baja
interaccion entre la universidad y el tejido productivo, la emigracién de investigadores, el bajo nivel
de patentes y la escasa inversién en 1+D (Bas & Kunc, 2009).

A esto hay que afadir las carencias en materia de infraestructura de transporte y logistica, que
dificultan una posible conversion de los enclaves mineros en conglomerados industriales en los que
las economias de escala y de aglomeracion sirvan de sustento a un crecimiento econémico sostenido,
sostenible e inclusivo que favorezca el desarrollo equilibrado de todo el territorio. Como conclusién
de este documento, se ofrece un decalogo a tener en cuenta para poder avanzar en esta direccion.

1. La dinamica centro-periferia no es una condena insalvable

Los procesos de acumulacion, innovacion y formacion de capital social se producen en el espacio, y éste
condiciona las posibilidades de interrelacién entre los agentes econdmicos; pero la distancia
fisica/temporal entre ellos puede reducirse a través de las actuaciones adecuadas en la red logistica.

2. La mejora de las condiciones de transporte es so6lo una condicion necesaria

Los paises ricos en recursos naturales y mas desarrollados compaginaron la mejora de las condiciones
de transporte con las de la cualificacion de la poblacion y las reformas institucionales necesarias
para favorecer y dar estabilidad al crecimiento econémico.
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3. Impacto controvertido.

La magnitud del impacto econémico de la mejora de las condiciones de transporte genera controversia y
sus beneficios no siempre recaen en el territorio que acomete la inversion; pero contribuye a reducir el
costo de interaccion a nivel espacial, y por tanto facilita que surjan economias de aglomeracion en un
ambito geografico ademas mas amplio. No obstante, también puede ahondar en la desigualdad regional.

4. Es necesario superar las limitaciones de la red logistica.

La clave del crecimiento esta en el avance equilibrado en tres frentes: la acumulacion de capital, la
generacion y difusion del conocimiento y la dotacion de la infraestructura adecuada a las necesidades
particulares de cada caso.

5. Especializacion inteligente.

El objetivo no es identificar los puntos fuertes a nivel sectorial, sino identificar qué actuaciones
concretas pueden contribuir mejor a la diversificacion y al impulso del crecimiento sostenido. La
mejora de la infraestructura ha de servir para materializar el potencial de cada regién en base a su
dotacién de factores productivos y sus condicionantes particulares. De lo contrario, cabe la posibilidad
de que la inversion orientada a favorecer la integracion conduzca a un aumento de las disparidades.

6. Andlisis de las interrelaciones sectoriales.

El objetivo no es atraer nuevas grandes empresas, sino conseguir que el tejido productivo ya instalado
interactlie, se complemente y se retroalimente para facilitar la diversificacion de la economia.
Ademas, las mejoras han de proyectarse teniendo en cuenta su naturaleza de red y sus posibles efectos
desbordamiento, positivos y negativos.

7. Evaluacion de las posibilidades de superacion de la condicién de enclave.

La naturaleza, amplitud e intensidad de los vinculos establecidos entre la explotacion de los recursos
naturales y el resto de sectores productivos determinara las posibilidades de un enclave para
evolucionar hacia un conglomerado que promueva la diversificacion de la economia. La herramienta
de partida para hacer este analisis son las tablas input-output.

8. Férmulas de financiacion.

Las carencias tecnolégicas, formativas y logisticas dificultan el desarrollo de una nueva ventaja
comparativa. Para superarlas puede ser necesario atraer capital extranjero y utilizar formulas de
actuacion publico-privadas.

9. Coo-petencia para las empresas locales y logisticas.

Hay que sentar las bases para que se produzcan externalidades positivas. La cooperacion horizontal
entre los operadores logisticos facilita la obtencidn de un beneficio extraordinario que de otro modo
no se generaria.

10. Evaluacién y comparacion de alternativas de actuacion.

El andlisis multicriterio permite tener en cuenta elementos cualitativos que no se recogen ni en los
analisis costo-beneficio ni en los estudios de impacto econémico.
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http://lwww.cepal.org/transporte

Comisién Econémic

Tradicionalmente se ha considerado que la distancia
geografica y el costo de transporte asociado condicionan
en gran medida la competitividad de los sectores basados
en la explotacion de recursos naturales. Sin embargo,
los cambios en la geografia del comercio y los avances
tecnoldgicos han hecho de la logistica —entendida como
la integracion y coordinacién de las distintas acciones
publicas y privadas dirigidas a asegurar que las cadenas
de suministro fluyan en la cantidad y calidad y con la
seguridad requeridas— el elemento diferenciador tanto
de la competitividad como de la sostenibilidad de las
cadenas de recursos naturales.

En este documento se analiza el vinculo entre recursos
naturales e integracién regional, aspecto de suma
importancia para América Latina y el Caribe, dado que
la integracion regional de infraestructuras logisticas para
brindar servicios regionales representa una solucion mas
conveniente para saldar la brecha de infraestructura,
permitiendo el aprovechamiento de los enclaves productivos
de recursos naturales para el desarrollo social y econémico
de las zonas y poblaciones donde se lleva a cabo esta
actividad. Esto permite no solamente ser mas competitivo
y reducir los impactos ambientales y sociales de estas
nuevas obras, sino también favorecer encadenamientos
productivos, reexportaciones con valor agregado y un mayor
grado de especializacion productiva, asi como desarrollar
ventajas competitivas en los mercados globales.
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