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1. Les ciutats com a font de creixement economic

Arreu del moén és evident que la urbanitzacié és el resultat del creixement
economic. En general, les persones i les empreses son més productives a les
ciutats, de manera que la riquesa i la urbanitzaci6é acostumen a anar plegades.

Les ciutats també s6n el simptoma d'un canvi de model economic i, de fet, es
pot afirmar que el predomini de la vida urbana és un fenomen molt recent en
la historia econdmica, si bé s'ha produit a un ritme accelerat i afecta paisos que
mostren nivells economics molt diferents. Avui més de la meitat de la poblaci6
mundial viu a ciutats mentre que només ho feia un de cada deu habitants fa

nomeés cent anys.

Activitat

Analitzeu I'evoluci6 de la taxa d'urbanitzaci6 (el tant per cent de poblacié que viu a ciu-
tats) a un pais, regi6 o continent al llarg dels darrers cinquanta o cent anys. Quines causes
creieu que expliquen el seu comportament?

Des de l'alta edat mitjana fins a l'arribada de la Revolucié Industrial menys
del 3% de la poblaci6 del planeta vivia a ciutats. A mitjan segle XIX, quan la
producci6 en fabriques es va anar generalitzant a Europa i el nord d'Ameérica va
arribar al 5% i només es va situar al 10% amb l'inici del segle xX. Fa cinquanta
anys, pero, només el 20% dels habitants del mén vivien en entorns urbans.

L'acceleraci6 del procés d'urbanitzacio ha estat, per tant, espectacular.

La generalitzacio del procés d'urbanitzacié al mén ens demostra que no cal que
els paisos tinguin un nivell de renda molt elevat perque els processos de crei-
xement economic impulsin la urbanitzaci6, de manera que el creixement de

les ciutats ja es registra en les primeres etapes del desenvolupament economic.

Les ciutats neixen i creixen com a resultat de les diferéncies en els nivells de
renda i de demanda de treball entre el camp i les ciutats, que estimulen la
mobilitat de les persones i les reassignen en feines més productives. Les perso-
nes, en ocupar llocs de treball d'un nivell més alt de productivitat, estimulen
l'acceleraci6 del creixement economic.

Aquestes diferencies en les rendes ja apareixen en les primeres etapes del
desenvolupament i estimulen la mobilitat de les persones a la recerca de con-
dicions de vida i oportunitats de treball millors. Posteriorment, un cop els
processos d'urbanitzaci6 arranquen, el més probable és que se sostinguin con-
tinuadament en el temps, la qual cosa faria créixer la dimensi6 de les ciutats

existents i en crearia de noves.



CC-BY-NC-ND * PID_00185891 6

L'economia de les ciutats

En qualsevol cas, un cop s'alenteix la reassignacié de recursos humans en usos
més profitosos, també s'atura la contribuci6 de la urbanitzaci6 al creixement
economic que prové d'aquesta font. Es a dir, a partir d'un cert grau de desenvo-
lupament s'afebleixen els increments de productivitat associats al creixement
de la poblaci6 urbana.

La realitat de 'economia mundial contemporania ens mostra com les diferén-
cies entre les rendes rural i urbana sén, en general, molt més grans en les eco-
nomies en desenvolupament que als paisos que tenen un nivell de renda més
alt. Aquest gap estimula que en aquestes economies la migraci6 cap a les ciutats
sigui encara més important, fins al punt que moltes de les ciutats més grans
del moén estan situades en aquests paisos. Perd aquest no és necessariament
un signe de prosperitat siné que, ben al contrari, pot ser el resultat del fracas
en l'especialitzaci6 tradicional o la inestabilitat politica i social de la regio.

Per tant, el creixement economic va acompanyat d'un increment en la pobla-
ci6 que viu a les ciutats, pero no pel fet de disposar de grans ciutats una nacio
no ha créixer de manera més rapida. De fet, en el mo6n actual es fa dificil aillar
'efecte d'una ciutat concreta en el creixement economic de la contribucié que
té la regié que l'envolta, ja que el rendiment economic d'una area concreta
sovint és el resultat de les interaccions i I'accié conjunta de la xarxa de ciutats
que la configuren. Hem de pensar que, en la societat del coneixement, moltes
de les ciutats grans son centres de provisio de serveis que sovint han lligat el
seu esdevenir a les seves arees de mercat locals. Es a dir, només les ciutats glo-
bals, que orienten la seva activitat economica cap als mercats internacionals,
sOn menys sensibles a la situacié del mercat interior. En canvi, fins i tot les
ciutats amb una cultura, una dotaci6 d'infraestructures i una oferta de serveis
atractives poden patir els efectes desfavorables de l'entorn, si aquest esta en
regressio.

D'altra banda, es fa dificil distingir entre causes i conseqiiéncies quan analit-
zem l'impacte de les ciutats en el creixement economic. Per exemple, sabem
que disposar de treball molt qualificat i d'estudis superiors o d'infraestructures
educatives i de suport a la innovacié sén un estimul poderds per al creixement.
Pero no esta gens clar que és el que causa que: una vida cultural rica i bohémia
ésla causa o el resultat del creixement economic d'una ciutat? La poblacié amb
més estudis fa que la ciutat creixi més rapidament o bé és la ciutat que creix
la que atrau l'arribada del treball que requereix més qualificaci6? Per tant, les

evidencies disponibles sobre la relacio causal no sén tan clares com semblaria.

No hem d'oblidar que, en l'economia del coneixement, son les persones i no
els llocs les que creen riquesa i que per a aixo requereixen certes condicions.
Probablement a les grans ciutats és més senzill que aquestes condicions es
reuneixin, pero les ciutats son senzillament el reflex de les societats que les

han alimentat.

Hi ha ciutats africanes que han assolit
grandaries molt importants per les migracions
causades per la desforestacié de la terra, les
guerres civils o els incentius associats a l'ajuda
internacional.
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Les ciutats més grans d'un pais probablement es beneficien de l'avantatge com-
paratiu de molts anys d'inversié acumulada en capital fisic i huma, pero per
a continuar mantenint aquest avantatge davant de les altres ciutats cal que
continuin invertint en talent i altres fonts de competitivitat, ja que les fonts
de riquesa no sén permanents.

Tal com indica Polese:

"La imatge de les ciutats com a llocs que capturen les fonts de riquesa potser és més
aproximada a la realitat que no pas la imatge de les ciutats com les creadores inicials de
riquesa. Del que es tractaria, per tant, és d'esdevenir el lloc concret (el centre) al qual
convergeixen, a cada moment, les indastries que s6n més dinamiques".

Mario Polese (2009).
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2. FEl naixement de les ciutats

En l'época d'Internet i la globalitzaci6 dels mercats, molts individus de les nos-
tres societats continuen estant convencuts que allo que és a prop acaba tenint
més influéncia que no pas allo que és més lluny.

El premi Nobel d'Economia Paul Krugman indica que la geografia economica
serveix per a comprendre la localitzaci6 de la producci6 a I'espai.

La geografica economica tracta d'explicar doncs les causes per les quals
el desenvolupament economic és molt desigual en 'espai geografic i, a
més, els motius pels quals aquesta desigualtat persisteix en el temps.

Si la difusio espacial del desenvolupament economic i social continua essent
molt desigual, cal cercar respostes a per que, fins i tot en les societats en que la
circulaci6 de gent, mercaderies, idees i informaci6 és cada cop més senzilla, les
activitats economiques continuen estant concentrades en un nombre limitat

d'arees.

En aquest apartat ens preguntarem pels motius que hi ha al darrera de la for-
maci6 de les ciutats i de les grans concentracions economiques de naturalesa

urbana o regional.

En l'explicacié de per queé existeixen les ciutats s'ha tractat de donar respos-

tes diverses al llarg del temps, ja que la formacié de nuclis on la poblacié es

concentrava ha estat un fet freqiient al llarg de la historia humana. Des de
I'emergencia de la civilitzacio, les activitats humanes i els nivells de riquesa
han estat distribuits desigualment tant entre les persones com entre els terri-
toris, de manera que es podria afirmar que la historia humana seria una batalla
continua de les societats humanes per a superar els problemes generats per la
distancia.

Ens seria facil respondre que la gent viu a ciutats perque creu que els surt
a compte, ja que hi ha forces poderoses que incentiven la concentraci6é de
l'activitat economica al territori i, amb ella, també ho fa la poblaci6 a la recerca
d'oportunitats millors de feina, progrés professional i qualitat de vida.

Per a comprendre aquesta afirmaci6 es fa necessari comencar amb un breu re-
corregut historic que ens permeti comprendre com el desenvolupament eco-
nomic de les societats ha vingut acompanyat d'un procés d'urbanitzacio crei-

xent.
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Alguns estudis ens indiquen com ja en 1'¢poca de 'antic Egipte les concentraci-
ons de poblacio se situaven en indrets delimitats per la capacitat de transportar
i emmagatzemar gra, mentre que, a la Roma imperial, els assentaments de po-
blaci6 estaven condicionats tant per la presencia propera de recursos naturals
com per la distancia que podien recorrer els mitjans de transport de 1'¢poca.
Es a dir, més enlla d'una certa distancia, transportar mercaderies o persones
esdevenia tan costds que era preferible construir un nou centre. Amb el pas del
temps, els determinants economics de la localitzaci6 han anat guanyant pes

en detriment dels determinants d'altra naturalesa (com militars o religiosos).

Aixi doncs, aquests senzills exemples ens demostren com la gesti6 de la distan-
cia esdevé un element critic en 1'organitzacié de 1'espai. Es facil inferir doncs
que des de la perspectiva de l'economia urbana es considera que les ciutats
existeixen per a eliminar els costos de la distancia i, en particular, els costos

del transport de les persones, les mercaderies i les idees.

De fet, és senzill entendre com 1'eliminacio6 dels costos del transport de manu-
factures hauria estat 'element més determinant de la formaci6 de les grans ciu-
tats industrials del segle X1x. Pero la realitat actual ens mostra com els costos de
transport s'han reduit mot sensiblement arreu del mén i, en canvi, l'activitat
economica continua concentrant-se al voltant d'aglomeracions productives

molt importants.

Alguns autors ens indiquen que les ciutats continuen existint perque les per-
sones troben més beneficids i eficient gestionar les seves relacions personals,
socials, economiques i de poder de manera espacialment concentrada. Fins i
tot, la utilitzaci6 de les noves tecnologies de la comunicacié hauria reforcat
les interaccions entre individus que sén a prop els uns dels altres.

La teoria economica classica ens va demostrar que les persones no som auto-
suficients. Ben al contrari, la distancia entre el que produim amb el nostre
treball (la nostra contribuci6 a elaborar un o uns pocs productes o serveis) i el
que consumim (una diversitat molt més amplia de productes i serveis) és cada
cop més gran. Es el resultat de la combinaci6 positiva entre l'especialitzaci6 i

el comer¢ o intercanvi de mercaderies i serveis.

D'aquesta manera, els avencos tecnologics han creat sistemes de producci6 i

d'intercanvi' que han afavorit tant el progrés huma com també I'emergéncia

de les ciutats.

Un exercici senzill ens pot ajudar a entendre quines serien les condicions

basiques perque les primeres ciutats (no agricoles) es desenvolupessin:

* Que la gent que vivia a les zones agricoles generés excedents agricoles, és
a dir, que produis menjar suficient per a satisfer les seves necessitats i les

dels consumidors que vivien a les ciutats.

Roma

Al final del segle |, la ciutat

de Roma va arribar al milié
d'habitants. Aquesta xifra no la
va tornar a assolir cap area ur-
bana fins al Londres del segle
XVIII.

Msi no fos per la creacié d'aquests
sistemes, les ciutats ni podrien ser
denses ni podrien estar gaire se-
parades dels centres de produccié
d'aliments.




CC-BY-NC-ND * PID_00185891 10

L'economia de les ciutats

* Que la gent que vivia a les ciutats generés béns i serveis que poguessin
intercanviar pel menjar que necessitaven consumir i que procedia de les

zones agricoles.

* Que existis un sistema de transport eficient i segur que facilités l'intercanvi
de mercaderies urbanes i rurals.

A la practica, les persones ens especialitzem en una determinada tasca i des-
tinem els nostres ingressos a adquirir alldo que no produim. L'especialitzaci
laboral i la producci6 a gran escala ens permet aquests processos de produccié

i consum.

De fet, les ciutats no existirien si tothom fos igualment productiu en tot el que

fa. Si aixo passés, tothom seria autosuficient” i no hi hauria cap estimul ni per

a l'especialitzacio ni per a l'intercanvi de mercaderies.

Pero el moén real ens mostra una cosa molt diferent, amb un nombre creixent
de grans ciutats. I, de fet, és la historia mateixa de la humanitat la que ens
mostra la llarga tradicié de les grans ciutats.

Es el cas de les grans aglomeracions de l'antic Egipte, Pérsia, Grecia o Cartago a
les ciutats estat italianes medievals (com Venécia, Génova o Pisa), sens oblidar
la Roma imperial o, posteriorment, les grans ciutats europees emergents de la

Revoluci6 Industrial.

La historia també ens ensenya llicons importants del desenvolupament de les

ciutats:

e Lainsostenibilitat de les ciutats militaritzades, sustentades en sistemes do-
minants i coercitius en detriment de les ciutats sustentades en xarxes i ali-

ances comercials.

¢ Laimportancia que les innovacions en el sistema de transport han tingut
en l'emergencia i el declivi de les ciutats.

e La transcendéncia que els avantatges comparatius locals i la capacitat
d'interacci6 internacional han tingut en el desenvolupament de les ciutats

globals actuals.

@sj tothom fos autosuficient, la
consequiencia geografica seria im-
mediata: viure en un lloc o en un
altre ens seria indiferent i, per tant,
I'ocupacié del territori seria total-
ment dispersa, fins al punt que tot
el territori estaria ocupat de mane-
ra uniforme o similar.

Maqueta de la Roma imperial

El sistema de transport

Per exemple, el canvi del trans-
port fluvial al ferrocarril pro-
voca el declivi de les ciutats
comercials i de reabastiment
energetic a les riberes dels rius
en favor de les ciutats al vol-
tant de les noves xarxes ferro-
viaries.
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Que ens ensenya doncs la geografia economica? Que les persones, en
dur a terme una tasca determinada, tenim nivells de productivitat que
son diferents, la qual cosa té efectes directes sobre quina feina fem, sobre
on vivim i treballem i sobre que és el que consumim.

Nivells de productivitat

Aquestes diferéncies de pro-
ductivitat poden tenir molts
motius: la nostra diferent ha-
bilitat, formaci6, experiéncia,
tecnologia que utilitzem o les
caracteristiques de l'entorn on
fem la feina (per exemple, en
el cas dels productes primaris,
aquestes caracteristiques serien
el clima o la disponibilitat de
recursos naturals).
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3. L'evolucio de les ciutats

Com ha justificat tradicionalment la literatura economica el naixement d'una
ciutat, és a dir, la urbanitzaci6?

En general, podriem afirmar que el mecanisme basic es generaria a partir de

la combinacioé de tres factors:

¢ L'increment de la productivitat agricola fa que millorin les rendes del camp
i l'agricultura ja no absorbeixi tota l'oferta de treball disponible.

e Amb l'increment de les rendes es modifiquen els patrons de consum, amb
un increment de la demanda dels productes que no es fabriquen en el
sector agricola.

¢ La ma d'obra excedentaria de l'agricultura es desplaga cap als llocs on es
necessita més treball per a fabricar els béns que sén més demanats.

Evidentment, el canvi tecnologic que va donar lloc a la Revoluci6 In-
dustrial fou l'element catalitzador del procés d'urbanitzacio, ja que va
transformar la millora de productivitat agraria i el creixement de la de-
manda de béns manufacturats en una forta emigracié cap a les noves

ciutats.

Perd convé anar pas a pas. Per a comprendre el procés hem de partir del fet
que les persones vivim a ciutats i regions que disposen d'avantatges compara-
tius en produir un determinat producte o servei. Aquest avantatge comparatiu

afavoreix que els territoris s'especialitzin i comerciin entre ells.

Avantatge comparatiu

Recordem que, d'acord amb la teoria de David Ricardo, I'avantatge comparatiu és el re-
sultat de costos d'oportunitat més baixos a I'hora de produir un determinat bé o servei.

Que sén els costos d'oportunitat? Allo a qué renunciem quan prenem la decisié de fer
una cosa diferent. En el context dels avantatges comparatius, el que deixem de produir

pel fet d'especialitzar-nos en la fabricaci6 de coses diferents.

Vegem-ho amb un exemple senzill:
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Costos d'oportunitat
Hores necessaries per a produir
una unitat de...

...roba ...pa
Pais A 5 8
Pais B 4 3
Cost d’oportunitat?
Quantitat de producte que perds
quan fabriques una unitat
de l’altre producte
...roba ...pa
Pais A 5/8 Unitats de pa 8/5 Unitats de roba
Pais B 4/3 Unitats de pa 3/4 Unitats de roba

Cada pais s’especialitza en la produccié de la mercaderia
en qué té el menor cost d’oportunitat (A en roba i B en pa)

Perod l'especialitzaci6 i el comer¢ no sén per si mateixos elements suficients
perqué una ciutat es pugui desenvolupar. Es indispensable que hi hagi econo-
mies d'escala en el comerc. Si, a I'nora de comerciar, una familia és tan eficient
com una empresa comercial, no hi ha cap motiu per a pagar a un intermediari
que transporti el producte. Per tant, les empreses distribuidores només aparei-
xeran si hi ha economies d'escala associades amb l'intercanvi i el comerg.

Economies d'escala

Que s6n les economies d'escala? Recordem que sota el concepte d'economies d'escala
s'explica la preséncia de costos mitjans que disminueixen amb la producci6, és a dir, el
que també s'anomena rendiments creixents d'escala.

Costos d'oportunitat

Costos
mitjans

Quantitat de
produccié
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Per que? Perque aquestes empreses utilitzen mitjans per a transportar la pro-
ducci6 i els seus treballadors estan més ben preparats per a les tasques associa-
des al comerc i la distribucié que no pas els productors de mercaderies agricoles
i industrials. Es a dir, tindran menys costos de transacci6 (és a dir, menys cos-
tos d'oportunitat a I'hora d'intercanviar els productes). I 'aparicié d'aquestes
empreses comercials donara lloc al desenvolupament d'una ciutat comercial.

Com i per que apareix aquesta ciutat? Per treure el maxim partit a les econo-
mies d'escala, les empreses comercials s'establiran a llocs on podran recollir
i distribuir grans volums de producci6. La concentraci6é dels treballadors co-
mercials fara augmentar el preu del sol prop de les carreteres, camins, rius na-
vegables i ports comercials. Amb el pas del temps, l'increment del preu del
sOl provocara que la gent economitzi espai ocupant residencies meés petites, i
donara lloc a un territori amb una densitat de poblacio6 relativament elevada;
és a dir, amb el temps es creara una ciutat. A més, com que el transport és
un negoci arriscat, el negoci comercial anira atraient a la ciutat emergent un
conjunt d'empreses especialitzades en les assegurances, la provisi6 de credit,
les inversions financeres i els serveis legals associats al comerg, la qual cosa

augmentara l'aglomeracio a l'interior de la ciutat comercial.

Probablement, aquest va ser I'esquema general de les aglomeracions urbanes
sorgides abans de la Revoluci6 Industrial. A moltes d'aquestes ciutats, la major
part dels treballadors no produia béns sin6 que es dedicava a recollir i distribuir
productes elaborats en altres llocs, com seria el cas de mercaderies agricoles
de l'interior (el que s'anomena el hinterland) o de béns manufacturats fabricats
artesanalment en una diversitat amplia d'indrets propers.

Pero la realitat ens demostra constantment que on hi ha economies d'escala
més potents és en la producci6, ja que les activitats que utilitzen molt de ca-
pital i de tecnologia afavoreixen l'especialitzaci6 del treball i l'eficiéncia pro-
ductiva. L'aparici6 de les fabriques o factories va atraure el desenvolupament
d'una ciutat al seu voltant perque els seus treballadors es volien estalviar els
costos de transport i aprofitar la revaloritzacié del preu del sol dins la ciutat.
A mesura que creix la demanda, el preu del sol augmenta, la qual cosa déna
lloc a l'estalvi de 1'as del sol i, amb ell, a una densitat més elevada de poblacio.
El resultat és l'aparicié d'una ciutat fabril o industrial.

Per tant, el punt critic en el procés de transformaci6 urbana va ser 1'arribada
de la Revolucié Industrial, als segles XVIII i XIX, que va donar lloc a moltes in-
novacions en la manufactura i el transport que van canviar 1'0ptica de la pro-
ducci6 des de la producci6 artesana a casa (o protoindustria) fins a les ciutats
industrials. A partir d'aquell moment, els treballadors urbans produien béns i

serveis més que dedicar-se només a distribuir-los.

Revolucié industrial
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La substituci6é de la produccié artesanal per la produccié estandarditzada va
generar grans economies d'escala i va donar lloc a la producci6é en massa i al
desenvolupament de fabriques i ciutats industrials. La nova maquinaria indus-
trial, preparada per a produir grans quantitats en grans fabriques, va permetre
un nou sistema de manufactura que va impulsar la urbanitzacié. D'aquesta
manera, la produccié manual desenvolupada per artesans molt qualificats va
ser reemplacada progressivament per la produccié mecanitzada que utilitzava
components/parts intercanviables, treball especialitzat i maquinaria impulsa-
da pel vapor. Aquesta producci6 en massa va reduir el cost relatiu dels produc-
tes industrials i va estimular la concentracié de la producci6 i de 1'ocupaci6 a
grans ciutats industrials.

En el model economic preindustrial, les diferéncies en el desenvolupament
geografic probablement estaven determinades per la dotacio diferent de recur-
sos naturals i d'animals domesticables, per a esdevenir centres independents
de producci6 d'aliments. Dins d'aquest context, la proximitat a aquests recur-
sos i la capacitat de progrés tecnologic determinaven que en algunes zones
l'increment de la renda i, per tant, de poblaci6 fos més important.

En canvi, la caracteristica més distintiva de la Revolucié Industrial va ser
I'augment considerable dels nivells de productivitat, la qual cosa va permetre
una millora generalitzada dels nivells individuals de renda. La gran divergen-
cia entre nacions i regions va apareixer quan tots els costos relacionats amb la
distancia van patir un descens drastic i sense cap precedent historic. D'aquesta
manera, els guanys de productivitat i el descens en els costos del transport
van ser determinants en el disseny de la nova geografia economica, tant entre
nacions com a l'interior de cada pais.

La integraci6 progressiva dels mercats generada per aquest declivi sense prece-
dents en els costos de transport va tenir un impacte considerable en la divisi6
internacional del treball, i va donar lloc a la distinci6é entre paisos industria-
litzats i paisos especialitzats en 1'oferta de béns primaris.

Les innovacions tecnologiques a les manufactures van arribar juntament amb
altres innovacions no menys importants en l'ambit dels mitjans i les infraes-
tructures de transport interurba que van contribuir a la industrialitzacio i la
urbanitzacio6. Aixi doncs, un tret caracteristic del desenvolupament economic
d'Europa va ser l'estreta sincronitzacio entre la Revoluci6 Industrial i el pro-
cés d'urbanitzaci6, deguda principalment a l'arribada del transport motoritzat
(vaixells de vapor, ferrocarrils, canals fluvials, carreteres i, finalment, automo-
bils). Aquest va abaratir el cost de transport de les mercaderies, la qual cosa
va fer possible el naixement de les ciutats industrials i en va afavorir el crei-

xement.

Les xifres del procés d'urbanitzacié

L'any 2010 la meitat de la poblaci6é del mén viu a ciutats (és el cas de les tres quartes parts
de la poblacié de les economies més riques del planeta), pero el procés va comencar molt

La mecanitzacié

L'arribada de noves maqui-
nes i innovacions tecnologi-
ques feia que la producci6 es
concentrés a fabriques, la qual
cosa va promoure el creixe-
ment de nuclis urbans al vol-
tant d'aquestes factories. Els
casos de la maquina de cosir
o de les maquines rotatives en
sén exemples paradigmatics.

Baixada del cost del
transport

La davallada en els costos del
transport fou de tal magnitud
que durant la segona meitat
del segle XIX va emergir una
primera fase de globalitzacié
que va acabar amb la Prime-
ra Guerra Mundial. En canvi,
des de 1950 l'increment en el
comerg és sobretot el resultat
de la disminucié progressiva
de les barreres comercials més
que no pas del declivi en els
costos del transport.
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abans. Un cas paradigmatic és el dels Estats Units, on entre 1.800 i 1.900, el percentatge
de la poblaci6 que vivia a ciutats va passar del 5% a més del 30%.

S'estima que abans de la revolucié industrial menys del 15% de la poblacié6 mundial
vivia en arees urbanes. En canvi, els economistes Martin i Ottaviano estimen que la taxa
d'urbanitzaci6 a Europa (el percentatge d'habitants a ciutats de més de 5.000 habitants)
va augmentar una mitjana del 0,07% a l'any durant el segle Xviil, mentre que ho va fer
en un 1,1% anual durant el segle Xix. En aquest mateix periode, les taxes de creixement
de la producci6 es van multiplicar per tres. L'any 1900, les tres ciutats més grans del moéon
industrialitzat eren Londres, Parfs i Nova York. Conjuntament, ja superaven els quinze
milions d'habitants.

El creixement de la poblaci6 urbana va ser explosiu. La Revolucié Industrial
va ser possible perque l'excedent de poblaci6 agricola va permetre atendre les
demandes creixents de ma d'obra de les noves activitats industrials que tenien
lloc a les fabriques. I I'excedent de produccid, de capital i d'ocupacio agricola
va ser possible gracies a l'arribada de moltes innovacions que van millorar
sensiblement la productivitat del sector.

La utilitzacié de maquinaria al camp, que substituia les eines senzilles i la forca
humana i animal, com també els avencos cientifics (noves llavors, noves ma-
neres de recollir i processar aliments) van millorar la producci6 per agricultor i
van permetre alimentar la poblaci6 creixent que treballava a les fabriques i les
empreses comercials. I el fort descens dels costos de transport va afavorir les
grans concentracions humanes al voltant de les noves fabriques industrials, ja

que la major part dels nous pobladors urbans procedien de llocs molt distants.

A més, al principi la nova industria demanava una ma d'obra poc qualificada,
de manera que podia absorbir facilment I'excedent d'ocupacié agricola, en un
moment en que les millores importants de productivitat ja no exigien que
tanta gent treballés al camp. Aixi, es va iniciar un procés de substituci6é de
llocs de treball agricoles per industrials i de serveis, que ha tingut continuitat
fins a l'actualitat. D'aquesta manera, en totes les economies beneficiades per

la Revoluci6 Industrial s'observa aquesta intensa migraci6 rural-urbana.

El vincle entre 'estructura de I'ocupacio i 'estructura de 1'espai economic va ser
similar arreu del moén. Inicialment, hi va haver la creaci6 i el boom posterior
de les grans ciutats industrials (Manchester, New Hampshire, Sant-Ettienne,
Charleroi, etc.). De fet, a I'inici de la Revoluci6 Industrial el transport de mate-
ries primeres encara era car, de manera que la proximitat als recursos naturals
continuava essent el factor essencial de localitzaci6. Aquest fet va justificar
l'establiment de noves entitats urbanes als llocs on hi havia aquests recursos.

Pero, gracies al declivi en els costos del transport, les empreses estaven cada
cop menys obligades a establir-se a prop dels factors naturals, és a dir, a prop
de les fonts de primeres materies o d'energia. A partir d'aquest moment les

industries van poder decidir amb més llibertat’ la seva ubicacié. En les estra-
tegies espacials de les empreses van apareixer aixi nous factors determinants
de la localitzacié com, per exemple, la necessitat de disposar de ma d'obra més
qualificada o de serveis especialitzats.

Maquinaria industrial

Migracions internacionals

Tot i que probablement el

cas més representatiu sigui el
d'Anglaterra, aquesta migra-
cié no es va produir només

a l'interior dels paisos. Ben al
contrari, al final del segle xix
els moviments internacionals
de persones eren més facils i,
en alguns casos, més freqiients
que no pas els de mercaderies,
ja que els aranzels no van dis-
minuir al mateix ritme que els
costos del transport.

(3)Esdevingueren el que s'anomena
industries footloose.

Migracions
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Sovint aquests nous factors de producci6 estaven disponibles més facilment
als entorns urbans, també a les ciutats grans i antigues, perqué moltes ciutats
creades més recentment, a l'abric de la Revolucié Industrial, no disposaven
d'un conjunt prou diversificat d'activitats. D'aquesta manera, es va anar ge-
nerant el que s'anomena una tipologia de causalitat inversa; és a dir, ara és la
ciutat la que afavoreix el creixement de la indastria. La urbanitzaci6é intensa
que s'’havia generat en els anys anteriors va reforcar 1'atracci6é de les ciutats
en la mesura que també es van convertir en mercats importants per als nous
productes industrials i de serveis.

D'aquesta manera, el model de localitzacié de les ciutats industrials també va
recollir els canvis produits en la tecnologia energetica. Les primeres fabriques
aprofitaven la forca dels salts i corrents d'aigua per impulsar el moviment me-
canic mitjancant sistemes de rodes hidrauliques. Aixi, es van construir mol-
tes fabriques textils a les lleres dels rius. La modernitzaci6é de la maquina de
vapor en la segona meitat del segle XIX va transformar l'energia en un input
transportable i dependent del consum de carb6 per a alimentar les maquines.
D'aquesta manera, algunes activitats molt intensives en energia es van situar
prop de les mines de carb6 o al voltant de les infraestructures de transport
(sobretot canals de navegaci6 fluvial) per les quals es traslladava el carb6. Po-
driem afirmar que 1'Gs de la forca de l'aigua va enviar les factories a la recerca
dels corrents d'aigua, la maquina de vapor va portar les fabriques al voltant
dels rius i la xarxa ferroviaria i, finalment, l'electricitat va fer que les decisions

de localitzacié empresarial fossin menys dependents de l'energia.

El canvi decisiu es va produir doncs amb l'arribada de 1'electricitat, que va
modificar el patr6é de localitzacié industrial al final del segle XiX. Els siste-
mes de corretges i engranatges que depenien d'un motor de vapor central es
van substituir progressivament per petits motors electrics per a cadascuna de
les maquines. Els avencos rapids en la transmissié d'electricitat van perme-
tre que les empreses se situessin a molta distancia de les plantes generadores
d'hidroelectricitat i carb6. El més important és que el desenvolupament de
l'electricitat va fer que les fabriques fossin més lliures i mobils, i aix0 va fer
que l'energia perdés pes en les decisions de localitzaci6é i que aquestes se sus-
tentessin en l'accessibilitat a altres inputs i als consumidors.

D'aquesta manera, s'anaren construint fabriques a diferents llocs i cada em-
presa tractava d'aconseguir un monopoli local a l'area que envoltava la seva
fabrica, la qual cosa va donar lloc a un sistema regional de ciutats industrials.
Per la seva part, els propietaris de sol es beneficiaven de les economies d'escala
que generava aquest sistema: a les arees rurals, el preu del sol era més elevat
als llocs propers a les ciutats, mentre que, a la ciutat industrial, la competéncia
entre treballadors a la recerca de llocs propers a la fabrica feia augmentar el

preu del sol.

Ciutat fabril
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També cal tenir en compte la importancia que tenia el cost de transportar les
materies primeres que es necessitaven per a produir mercaderies urbanes, ja
que suposar que les materies primeres necessaries per a la produccié industrial
estaven disponibles a qualsevol lloc i al mateix preu era suposar massa.

El procés de transformar materials en productes finals també esta subjecte a
economies d'escala. I la gran diversitat d'activitats economiques existent fa
que cada empresa tracti de maximitzar el valor de la seva producci6 en funci6
de quina sigui la seva posicié en el procés productiu i de quines siguin les
caracteristiques intrinseques del seu producte.

Aixi, ens podem trobar amb activitats en que el cost de transportar la produc-
ci6 de l'empresa sigui elevat en comparacié amb el cost més baix que li repre-
senta obtenir els inputs de producci6 o, ben al contrari, altres casos en que
sigui més costos transportar els inputs o materies primeres. En el primer cas,
parlariem d'una indastria orientada cap al mercat i, en el segon, d'una indas-

tria orientada cap a les primeres materies.

En aquest darrer cas, els productors tindrien un incentiu a concentrar-se en
les regions on es produeixen aquestes primeres materies, per a economitzar
el cost del transport. Les decisions de localitzaci6 d'aquestes industries van

causar l'aparici6é de ciutats processadores.

Localitzacio al costat de les materies primeres

Seria el cas d'alguns productes agricoles o derivats de la pesca, com el de I'extracci6 del su-
cre o de 'elaboraci6 de conserves de productes procedents del mar, en que els productors
es concentren a les arees properes a on s'obtenen els recursos per tal de tractar d'explotar
els avantatges locals i disposar de poder de mercat.

Per la seva part, en I'ambit de les comunicacions, la invenci6é del telégraf i
posteriorment del telefon van portar a enormes davallades en el temps neces-
sari per a transmetre informaci6. D'aquesta manera, molt abans d'Internet (i
gracies a aquests dos invents) la informaci6 va comencar a circular a una ve-
locitat abans inimaginable, i va afectar la manera de treballar de les societats
i les vides de les persones.

Dos exemples de mitjans de transport: el tren
de vapor i el vaixell de vapor
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Mapa de la connectivitat al moén

Aquest fenomen va veure una drastica acceleracié durant la segona meitat del
segle XX. Aixi, mentre els costos del transport continuaven davallant, els costos
de la comunicaci6é van disminuir de manera encara molt més sensible. Aixi, la
preponderancia dels llocs de treball industrials en les economies modernes va
anar decreixent com a resultat dels guanys de productivitat associats amb les
tecnologies de la informacio6 i les comunicacions. Al mateix temps, les plantes
productives es van moure fora de les ciutats on el sol i el treball eren massa
cars. Aquesta marxa també la van facilitar la davallada dels costos de comu-
nicaci6 i la millora de les infraestructures del transport, que van accelerar la
desintegraci6 vertical de les empreses en unitats cada cop més especialitzades
i espacialment separades.

A les grans ciutats, els llocs de treball industrials van deixar pas a llocs de treball
en diversos sectors de serveis, molts d'ells de naturalesa innovadora. Cada cop
més, per la varietat de béns i serveis que oferien, les ciutats contemporanies
es podien veure com a ciutats consumidores: la gent hi vivia per beneficiar-se
de les seves amenitats culturals i comercials, perd una part important de la
poblaci6 treballava fora.

En sintesi, la localitzaci6 de les industries i la seva dinamica de compe-
téncia especial donaria lloc al desenvolupament d'un sistema urba en
el qual les empreses lluitarien per aconseguir la seva area de mercat, i la
gent, per tal d'estalviar costos en els desplacaments o mobilitat obligada
(el que s'anomena commuting), tractaria de viure prop del lloc de treball.

Les aportacions més recents destaquen el rol critic del coneixement en  ®En angles, role models.

I'esdevenidor de les ciutats. Les ciutats faciliten la mobilitat de les persones,
ja que totes integren un mercat de treball com1, que ofereix més possibilitats
d'ocupaci6 i de progrés professional. També afavoreixen el flux d'idees i conei-
xement entre empreses i individus. En entorns urbans densos, la proximitat
permet als treballadors adquirir capital huma aprofitant les oportunitats més
amplies de formacié pero també aprenent de la diversitat de models de refe-
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réncia® i de l'observacié mateixa dels seus conciutadans. A més, el flux cons-
tant d'idees pot afavorir el dinamisme innovador de les empreses i aixi obrir
la porta per a accedir a llocs de treball més productius i més ben remunerats.

Si bé es pot afirmar que la mobilitat del treball sera més intensa com més sem-
blant sigui el perfil d'especialitzacié de les empreses i treballadors que se situen
unes prop dels altres, també és cert que com més gran sigui la varietat de noves
idees a les ciutats, més possibilitats hi haura que aquestes idees esdevinguin
noves empreses i processos de producci6 millors. D'aquesta manera, les ciutats
poden generar efectes positius per a les empreses i treballadors que en formen
part tant des de l'especialitzacié com també des de la diversitat.

Aixi doncs, cal entendre que treballadors i empreses es concentraran uns prop
de les altres a arees de gran densitat també per aprendre idees els uns dels
altres. Les arees que siguin millors a 1'hora de produir noves idees creixeran

més de pressa doncs perque és alla on viuen les persones més emprenedores.

Es pot afirmar aixi que les persones innovadores tenen més facilitat per a ad-
quirir i desenvolupar noves idees a les ciutats, de manera que les arees urbanes

atrauen aquests perfils de persona que cerca noves idees i entorns més creatius.

L'analisi de molts emprenedors d'éxit ens mostra com generalment han desen-
volupat les seves idees a les seves ciutats d'origen. En molts casos, pero, els em-
prenedors es desplacen posteriorment cap altres llocs a la recerca d'habitatges
més economics o, generalment, d'entorns que els ofereixen més qualitat de
vida, pero sempre es tornen a establir en altres arees urbanes dinamiques en

la creacié de nou coneixement.

Per tant, 1'aparici6 de les ciutats estaria estretament vinculada als bene-
ficis que resulten de la centralitzaci6 de la producci6, de l'intercanvi i
de la generacié de coneixement. La presencia d'economies d'escala en
la producci6 i l'intercanvi, els guanys de productivitat resultants de les
innovacions tecnologiques aplicades a la produccio, la disminuci6 dels
costos de transportar mercaderies, la millora de les tecnologies energe-
tiques i la cerca de nous mercats i de recursos humans més productius
explicarien el creixement de la urbanitzaci6 arreu del moén.

Aixi doncs, una area urbana és un lloc on l'activitat economica esta molt
concentrada. En ella, tant la densitat de poblacié com d'ocupacié s6n molt
més grans que a les arees que l'envolten. Hem vist com un benefici principal
d'aquesta concentracié és l'aprofitament d'economies d'escala, i alguns dels
seus costos principals sén el risc de congestio i la necessitat de transportar
mercaderies dins i fora de 1'area urbana. Amb el progrés técnic dels dos darrers
segles, els beneficis de la urbanitzacié han augmentat i els costos s'han reduit.
Tot i aixo, si la davallada en els costos del transport i la comunicaci6 general-

Silicon Valley
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ment afavoreix el desenvolupament economic i social de la poblaci6 en per-
metre una distribucio6 espacial més gran dels béns i les idees, en I'anomenada
epoca postindustrial aquesta distribucié encara és forca desigual.

Tot i que els diversos costos vinculats a la circulacié de mercaderies, persones
i coneixement s'han reduit dramaticament, aquest descens no ha contribuit
a una distribucié més equitativa de la prosperitat entre les diferents regions
del mén. En canvi, la reduccié dels costos relacionats amb la distancia sembla
donar lloc a una polaritzacié creixent dels espais economics. En altres parau-
les, fins i tot quan els costos de la comunicaci6 i el transport decauen, els pro-
cessos de creixement estan localitzats, s'experimenten principalment en certes
regions i es transmeten només molt desigualment cap a altres, la qual cosa fa

que el desenvolupament espacial continui essent molt heterogeni.

S6n precisament aquests vincles complexos entre desenvolupament, costos
del transport, canvis sectorials i desigualtats espacials els que intenten descriu-

re i entendre els models de geografia economica.

Ocea Atlantic

S
¢ ® ,
Mar Mediterrania

H Bressol de la Revolucié Industrial

B Paisos industrials a mitjan segle XIX

B Paisos industrials al final del segle XIX

E Paisos déebilment industrialitzats al final del segle XIX
O Principals regions industrials

Mapa de I'expansié de la Revolucié Industrial

Desigualtats entre paisos

De fet, la Revoluci6 Industrial
ja va incidir de manera molt
diferent en els paisos. Les desi-
gualtats entre paisos europeus
van créixer intensament al
llarg del segle xix, mentre que
la distancia al que es conside-
rava el nou centre econdmic
(és a dir, el Regne Unit) durant
molt de temps esdevindria un
factor critic per al desenvolu-
pament economic d'un pais.
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4. Les economies d'aglomeracio

Actualment, sabem que és molt dificil explicar la transcendéncia que té l'espai
geografic en 'economia que ens envolta si no assumim tres elements que s6n
basics i essencials:

¢ que 'espai no és homogeni arreu del mén,
e que existeixen rendiments creixents en la produccié i en el consum, i
e que la major part dels mercats no funcionen en condicions idil-liques

de competeéncia perfecta.

L'assumpci6 textual dels postulats economics classics ens portaria al que Isard
anomenava un pais de les meravelles on l'espai és irrellevant. Si la distribucio
geografica dels recursos naturals i de les tecnologies fos uniforme, si els ren-
diments d'escala fossin constants i si els mercats operessin de manera plena-
ment competitiva, les activitats productives s'acabarien dividint sense cap cost
fins al punt que els costos de transport serien irrellevants, ja que no caldria
transportar res. En aquest escenari, cada individu o familia es convertiria en
una mena de Robinson Crusoe, i cada localitat, en una autarquia. En altres
paraules, seria un mon sense ciutats, ja que l'activitat economica i la poblacio

es dispersarien homogeéniament per tot el territori.

Evidentment, pero, la realitat ens mostra una situaci6 totalment diferent. El
paradigma classic que combina rendiments constants i competeéncia perfecta
és incapag d'explicar tant 1'emergéncia i el creixement de les grans aglomera-
cions economiques del moén com l'existéncia de fluxos comercials abundants
que generen grans desplacaments de mercaderies i serveis arreu del mon.

Si del que es tracta doncs és de comprendre els determinants de la dis-
tribucié geografica de les activitats economiques, especialment l'aparicid
d'aglomeracions i els processos d'especialitzaci6 regional, cal tenir en comp-
te els tres elements esmentats (heterogeneitat de 1'espai geografic, economies
d'escala i competeéncia imperfecta). El que veiem diariament al nostre voltant

és el resultat d'alguna combinaci6 d'aquests tres elements.
Convé explicar doncs quins son els efectes de cadascun.

Dir que l'espai és heterogeni significa tenir en compte que hi ha una distri-
buci6 desigual dels béns i dels recursos al territori. I no parlem només de re-
cursos naturals sin6 també de tecnologies, de coneixement, de fonts d'energia,
de forca de treball o d'equipaments i serveis, entre molts d'altres. I la realitat
també ens demostra com el transport és una activitat que mou xifres de negoci

molt rellevants en I'economia internacional actual. De fet, el mén en que vi-
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vim esta farcit de grans ciutats, d'aglomeracions regionals i urbanes enormes,
de nodes importants de transport i d'una amplia diversitat de mercats (fisics,
electronics, urbans, globals, etc.).

Parlar de I'heterogeneitat de I'espai és recordar també els postulats de les teo-
ries de l'avantatge comparatiu de David Ricardo i la seva extensi6 als models
neoclassics sobre el comer¢ internacional basats en les contribucions dels eco-
nomistes suecs Hecksher i Ohlin.

Des de la perspectiva de l'avantatge comparatiu, els paisos no son igual
d'eficients a I'hora de produir un bé, de manera que, si cada pais s'especialitza

en la produccié de les mercaderies en qué és comparativament més eficient’ (o

menys ineficient), tothom es beneficia de 1'obertura al comer¢ internacional.

En la visi6 neoclassica, el determinant del comerg ja no séon tant les diferéncies
en les tecnologies de producci6 (que determinen ['eficiencia) sin6 les diferen-
cies existents en les dotacions de factors i de recursos que existeixen entre els
paisos. I mentre no hi hagi mobilitat internacional d'aquests factors de pro-
duccid, els seus preus relatius seran diferents, fent aixi que el comer¢ interna-

cional sigui profitos.

D'aquesta manera, un cop el comerg es liberalitza, cada pais s'especialitza en
la producci6 de béns que utilitzen més intensivament el factor de producci6
en el qual la seva dotaci6 relativa és més abundant, la qual cosa déna lloc a

millores en els nivells de renda, productivitat i consum de totes les economies.

Per tant, en tots dos casos es considera implicitament que els territoris sén
heterogenis, si bé el que queda pendent de justificar és per que un territori
concret és més eficient que els altres o per que els factors de produccié sén
immobils mentre que els productes no ho sén. Va ser necessari desenvolupar
doncs un nou paradigma competitiu, que va arribar juntament amb les eco-
nomies d'escala, la competéncia monopolistica, la diferenciaci6 dels produc-
tes i la preferéncia dels éssers humans per la varietat.

Anem per parts. Sil'activitat economica esta concentrada és perque hi ha avan-

tatges economics importants que estan vinculats a aquesta concentraci6. Es

tracta del que anomenem economies d'aglomeracid®.

Si les forces de 1'aglomeraci6é no existissin, la producci6 tindria lloc d'una ma-
nera perfectament difusa, amb cada productor produint les quantitats limita-
des de cada bé i que permetrien satisfer exactament la demanda local (seria un
moén en que tothom tindria el lloc de venda a I'entrada de casa).

O)s a dir, en les quals el cost
d'oportunitat relatiu és més petit.

El model neoclassic

El model neoclassic del comerg
internacional ens permet de-
mostrar per qué un pais amb
abundancia relativa de ma
d'obra s'especialitza en la pro-
duccié i exportaci6 de produc-
tes que utilitzen intensivament
el factor treball (com seria el
cas, per exemple, de Bangla
Desh o del Pakistan en la con-
feccié de roba).

©pefinim com a economies
d'aglomeracio tots els avantatges
que es poden obtenir d'una estruc-
tura espacial concentrada.




CC-BY-NC-ND e PID_00185891 24 L'economia de les ciutats

Exemple

Aixi doncs, viuriem en un mén on a cada area geografica hi hauria una combinacié
idéntica de productors, unes mercaderies que no seria necessari transportar d'un lloc a
un altre, una mateixa densitat d'as del sol i, en conseqiiéncia, una mateixa remuneraci6é
dels factors productius. Quina imaginacio, oi?

Els elements que sn en la base de la major eficiencia d'un model concentrat
son les economies d'escala. En el mén real hi ha molts casos en qué només
assolint una dimensio6 o escala suficient d'activitat és possible assolir processos
productius que siguin més eficients. Per tant, la preséncia d'economies d'escala
modifica clarament les decisions de localitzaci6 i déna lloc a 1'aparicié de no-
des i pols d'aglomeracio.

Al seu torn, hi ha diferents tipus d'economies d'escala. Les economi-
es d'aglomeraci6 sorgeixen com a conseqiiencia de l'aparicié d'economies
d'escala internes i d'economies d'escala externes. D'aquesta manera, els avan-

tatges de l'aglomeracio6 es podrien classificar d'acord amb la tipologia segiient:

¢ Economies internes a I'empresa. Es tracta de les economies d'escala més
classiques i reconegudes de la literatura economica, que donen lloc a
I'obtenci6 per una empresa de rendiments creixents (o costos unitaris de-
creixents) a mesura que augmenta el seu nivell de produccié. Camagni
ens indica que poden ser de tipus productiu, comercial o financer i que, a
efectes geografics, donen lloc a la concentracié espacial de la producci6.

e Economies externes al'empresa pero internes a la indastria. So6n les que
s'anomenen economies de localitzacio. En aquest cas, es tracta dels avantat-
ges que es deriven de la localitzacié concentrada d'empreses que pertanyen
a la mateixa indastria o sector productiu. Els exponents principals sén els
anomenats cliisters o districtes industrials.

¢ Economies externes al'empresa i a la inddastria. Sén les que s'anomenen
economies d'urbanitzacio. Aquestes son les economies més tipiques dels en-

torns urbans, en tractar-se dels avantatges que provenen de la presén-
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l'estreta interacci6é entre empreses i/o institucions i entre activitats econo-

miques diferents. Districte industrial
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La incorporaci6 dels rendiments creixents externs a les empreses (0 externa-
litats) va ser el primer element que va modificar 'analisi de la geografia eco-
nomica. De fet, des del treball d'Alfred Marshall (1890) és indispensable tenir
en compte l'efecte de les externalitats quan s'analitza la geografia economica.
Més concretament, es parla de les economies marshallianes quan es descriuen
els avantatges generats per 1'agrupacio6 d'activitats economiques al territori.

En concret, Marshall va distingir tres tipologies diferents d'economies ex-

ternes:

e La presencia de proveidors locals d'inputs especialitzats, el cost unitari dels
quals és baix quan la demanda per aquest input és suficientment elevada.
Una gran concentracio6 d'activitat economica permet una varietat més gran
iun cost més baix en l'aprovisionament dels factors de producci6 que sé6n

necessaris per a la producci6.

¢ L'emergencia d'un mercat de treball local, suficientment gran per a perme-
tre un bon ajustament entre els llocs de treball i els treballadors, la qual
cosa fa millorar el rendiment de les empreses i les oportunitats de treball
de les persones. Una concentracié més alta d'empreses del mateix sector (o
de sectors relacionats) crea un mercat de treball conjunt per a treballadors

qualificats i amb les habilitats requerides per aquestes empreses.

e La circulacié més intensa d'idees i 1'existéncia d'efectes de transmissi6é de
coneixement (knowledge spillovers) que fan millorar la productivitat i esti-
mulen el creixement economic. El coneixement tacit flueix amb més faci-
litat en un ambit reduit que no pas entre grans distancies.

Aquests tipus d'externalitats son el que s'anomena economies d'escala externes
i alguns autors també les citen com les externalitats marshallianes, que donen
lloc a l'aparici6 de districtes industrials.

Per tant, les economies d'escala fan que 1'activitat i els factors productius es

concentrin al territori:

e Enles empreses perque els resulta més profitds concentrar la produccié en
un unic lloc i transportar-la des d'aquest lloc als diferents mercats locals.

e A les persones també els surt a compte traslladar la seva residéncia prop
de l'area de produccio6, per a estalviar costos de desplacament i tenir més
oportunitats d'accés al mercat laboral.

e També és bo que en aquestes arees s'estableixin altres activitats economi-
ques, com és el cas de les que proveeixen d'inputs l'empresa o sector que
es concentra o bé d'aquelles altres que subministren béns de consum als

seus treballadors.

Alfred Marshall
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A més, aquests processos no es poden reproduir facilment en una dimensio
més petita. Ben al contrari, sovint s'observa que quan s'incrementen els recur-
sos adrecats a aquestes activitats es registra un augment més que proporcional
del producte, valor afegit o eficiencia de l'activitat desenvolupada. Es a dir,
l'augment de la dimensi6 o escala déna lloc a guanys o beneficis comparati-
vament més grans.

Les economies d'escala ens ajuden a capturar una idea fonamental: una
aglomeraci6 és el resultat d'un efecte de bola de neu en moviment.
La concentraci6é d'un nombre creixent d'agents, que es beneficien dels
avantatges generats per una major diversitat i/o una major especialitza-
cio6 en les activitats, reforca aquests avantatges, i atrau encara meés agents
i fa més gran la bola de neu.

Per tant, el procés de concentracié continua de manera acumulativa i es retro-
alimenta, i s'obre cada cop més a activitats indirectament lligades a la produc-
ci6 del sector o empresa concentrada, com és el cas de 1'educacid, la sanitat o

els serveis publics. Es el que s'anomena un procés de causacié acumulativa’.

Quin limit té aquest procés de causacié acumulativa? Hi ha dues limitacions

molt importants i evidents en el mén en qué vivim:

¢ D'una banda, els costos de transport per als productes de I'empresa con-
centrada. Per sobre d'un llindar determinat, aquests costos, que augmen-
ten amb la distancia, superen els guanys de les economies d'escala de la
produccid.

e De l'altra, la formaci6é de costos creixents o de deseconomies d'escala en
l'area de l'aglomeracio, ja sigui perqué augmenta el preu dels factors que
s6n menys mobils (com, per exemple, el preu del sol o d'un determinat ti-
pus de feina) o bé perqué augmenten els costos relacionats amb la conges-
ti6 (transit, temps de commuting, estrés, criminalitat, contaminacio, etc.).

D'aquesta manera, a les arees proximes a l'empresa que es concentra apareix
el que podriem anomenar una renda de posicio i que resulta d'una demanda
creixent per part de les families i les empreses. Quan aquesta renda, que és un
cost de localitzaci6, augmenta tant que compensa els guanys de 'aglomeracio,
el procés de concentracio s'atura i s'obre 1'oportunitat de substitucions o relo-
calitzacions de les activitats, en funcié de si tenen més o menys avantatges
nets de la proximitat.

Dkn anglés, cummulative causati-
on.

Renda de posicio

La renda urbana esta estricta-
ment relacionada doncs amb
la dinamica de les preferencies
de localitzaci6 de les empreses
i les persones i, per tant, és un
indicador precis de l'existencia
d'economies (o deseconomies)
d'aglomeraci6.
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Per tant, l'efecte de les economies d'escala interacciona amb altres elements
determinants com els costos del transport o la diferenciacié dels productes.
Per a comprendre com operen les economies d'escala és util pensar en dues

situacions extremes:

¢ Sino existissin economies d'escala, la preséncia dels costos de transport fa-
ria que la geografia de la producci6 tingués una forma perfectament difusa.

¢ En canvi, si no existissin els costos de transport, en preséncia de economies
d'escala tota la produccié de cada bé o servei estaria concentrada en un
anic lloc i transportada des d'alla a cadascun dels mercats.

En la realitat, pero, la presencia dels dos elements alhora genera un model de
localitzaci6 de les activitats economiques que Camagni anomena de "difusio
concentrada". Es a dir, es detecta la preséncia d'aglomeracions de dimensi6 més
o menys gran, situades a una certa distancia les unes de les altres. En aquest
escenari, els consumidors situats més a prop de cadascun dels productors ob-

tindrien un avantatge economic que resultaria d'uns costos de transport més

baixos i, per tant, d'un preu total més baix®.

Per la seva part, la diferenciaci6 dels productes també limita 1'abast de les
economies d'escala. Tot i que els costos del transport s'han reduit sensible-
ment amb el pas del temps, les aglomeracions urbanes no sén generalment el
resultat de la localitzacié d'un nombre reduit d'empreses que concentren tota
la seva produccio per a beneficiar-se de les economies d'escala potencials. Al
contrari, en la major part dels mercats veiem la dinamica competitiva caracte-
ristica dels mercats amb productes diferenciats, en els quals les empreses apro-
fiten la preferencia dels consumidors per la varietat i tracten de diferenciar els
seus productes o serveis per la qualitat, tecnologia, marca o imatge.

En aquest escenari, les empreses podrien imposar un preu de monopoli als
consumidors més propers com també podrien desenvolupar politiques de dis-
criminacié geografica dels seus preus, de manera que podrien optar per un
preu Unic per a tots els consumidors amb independéncia d'on estiguessin si-
tuats o bé per un preu que seria més baix com més lluny fos el consumidor

(per a compensar el cost del transport).

Pero 1'efecte de la diferenciacié de productes té un abast geografic més ampli.
De fet, encara que l'impuls inicial hagués estat la implantaci6é d'algunes grans
empreses transnacionals (o d'una sola), en el desenvolupament futur d'una
aglomeraci6 urbana no solament es veuen els efectes de I'aglomeracio originats
per la implantacio6 al seu voltant d'empreses relacionades que son proveidores
directes de béns i serveis consumits per les grans empreses ubicades a la ciutat,
sin6 també l'aparici6 de competidors directes.

®En el suposit que el preu total =
preu a sortida de fabrica + costos
de transport.




CC-BY-NC-ND * PID_00185891 28

L'economia de les ciutats

La presencia, en la proximitat geografica, d'aquests competidors i la major
integraci6 i transpareéncia dels mercats (afavorida per les noves tecnologies de
la informaci6 i la comunicacié) limita el poder de les empreses per a fixar
lliurement els preus i desenvolupar estrategies per a segmentar preus entre
mercats justificades pels costos de transport.

Es important saber interpretar el concepte de costos de transport, no pas de
manera literal sin6 tenint en compte també altres elements que fan que la

concentracio de l'activitat en una localitat concreta sigui més atractiva.
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5. Tipus d'economies d'aglomeracio

Ja hem vist com la preséncia d'externalitats és essencial per a comprendre que
les forces de l'aglomeraci6 es generen endogenament mitjancant interaccions
entre empreses i/o persones. Aquestes interaccions no sempre sén el resultat

d'intercanvis comercials.

Categories d'efectes externs
De fet, I'any 1954 Scitovski va distingir dues categories d'efectes externs:

e Les externalitats tecnologiques estan restringides només a internacions no de mer-
cat que directament afecten les funcions d'utilitat individual o de produccié de les
empreses.

e Les externalitats pecuniaries soén la conseqiiencia d'interaccions de mercat i afec-
ten les empreses o els consumidors/treballadors mitjancant intercanvis en que
s'impliquen/intervenen preus.

En resum, hem apres que les economies internes d'escala promouen la concen-
traci6 en un lloc d'un volum creixent de produccio per part d'una sola empre-
sa, mentre que les economies externes permeten la concentraci6é d'empreses i
activitats diverses sobre la base d'avantatges molt diversos.

L'abast de les economies externes només pot beneficiar les empre-
ses d'una mateixa induastria o bé totes les empreses situades en
I'aglomeraci6. Son el que s'anomena, respectivament, economies de loca-
litzacio i economies d'urbanitzacio. En funci6 de quines predominin, els
avantatges economics de la concentraci6é de l'activitat provindran de
l'especialitzaci6 o, ben al contrari, de la diversitat.

1) Les economies de localitzacio

Aquestes economies fan referéncia principalment a l'aglomeracié d'activitats
similars i, per tant, a les economies que sén externes a les empreses pero in-
ternes a la industria o al sector a qué pertanyen. Aquestes externalitats es re-

fereixen al segiient:

e La possibilitat de processos d'especialitzaci6 entre empreses en l'interior
del conjunt del cicle productiu sectorial i I'establiment de vincles intensos
de compra/venda entre les mateixes empreses. L'increment de I'eficiencia
conjunta aconseguida d'aquesta manera es pot manifestar en costos glo-
bals més baixos i en més flexibilitat (per tant, en avantatges de competiti-
vitat i en taxes de creixement més elevades) o en més ingressos i beneficis

(i en la consegilient possibilitat d'atraccid i creacié de noves empreses).
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e Lareduccio dels costos de transaccio en l'interior de 1'area i entre les diver-
ses unitats productives especialitzades gracies a la proximitat i a la inten-
sitat de les relacions personals i dels contactes cara a cara.

e Laformacié d'un mercat de ma d'obra especialitzada i una acumulaci6 lo-
calitzada de competéncies tecniques mitjancant processos d'aprenentatge
col-lectiu, capacos d'augmentar la productivitat del procés productiu, amb
els mateixos inputs.

e Laformaci6 d'un conjunt de serveis que permeten una valoritzacié millor
de la producci6 local, a més d'efectes de sinergia sobre la imatge de mercat
de l'economia local.

e La creaci6 d'una cultura industrial difusa (en paraules de Marshall, d'una
industrial atmosphere), capag d'orientar no solament I'elecci6 de les combi-
nacions tecnologiques i organitzatives més eficients, siné també¢, des d'un
punt de vista tipicament dinamic, de determinar un procés d'innovaci6

més rapid i una difusié més rapida del progrés tecnic a l'interior del distric-

te industrial (economies dinamiques). Aquesta funcié de I'ambient local

Hollywood (Los Angeles)

ha estat definida recentment com una funcié de reducci6 de la incertesa
dinamica present en l'ambient economic i en els processos d'innovacio,
que es deriva de la informaci6 imperfecta, la incapacitat de definir preci-
sament els efectes de les decisions d'innovacio, la dificultat de controlar

les reaccions i els comportaments dels altres actors economics.

2) Les economies d'urbanitzaci6

Es tracta del tipus d'externalitats que es manifesten tipicament en un ambient
urba, adrecades indistintament a totes les activitats economiques i ja no espe-
cifiques de sectors productius concrets.

Podem distingir tres grans categories d'aquestes externalitats:

e Les que neixen de la concentraci6 de la intervencio6 del sector public a la
ciutat, tant pel que fa a la inversi6 (béns publics) com als serveis publics.

e Les que neixen de la naturalesa de gran mercat de la ciutat.

e Les que neixen de la naturalesa de la ciutat com a incubadora de factors
productius i de mercat dels inputs de produccio.

A aquestes categories es poden afegir els avantatges de tipus global, macroter-
ritorial i estadistic, identificables per la major estabilitat i capacitat de creixe-
ment a llarg termini de les estructures urbanes en gran part diversificades i
de dimensions més grans respecte a les estructures especialitzades i de petites

dimensions.
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Cal considerar les diferents caracteristiques de cada categoria, que poden do-
nar lloc a economies d'escala:

e Preséncia d'una gran concentraci6 d'infraestructures de capital fix i social:
nodes de xarxes de transport per ferrocarril o per carretera, aeroports, sis-
temes de transport metropolitans de persones, xarxes de telecomunicaci-
ons de tecnologia avancgada, diversitat de fonts de subministrament ener-
getic, etc.

e DPossibilitat d'assolir una dimensi6 de producci6 eficient o economies
d'escala en el subministrament de molts serveis publics (que requereixen
un llindar minim de demanda per a ser eficients) i que representen un
avantatge clar de costos per als usuaris (com en 1'ambit de I'educacio su-
perior i més especialitzada).

e Accés a un mercat de grans dimensions i més oportunitats d'accedir a mer-

cats exteriors.

e Creaci6 d'efectes de sinergia que afavoreixen més eficiéncia conjunta de la
produccié: preséncia d'una cultura compartida, aprofitament d'una imat-
ge comuna o més possibilitats de col-laboracié entre empreses i amb ins-

titucions.

Boston
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6. Les economies internes

Les coses encara es tornen més complexes quan considerem els rendiments
creixents interns a les empreses. Quan operen les economies internes d'escala,
encara que una part del territori sigui homogenia en caracteristiques fisiques i
demografiques, observem com es formen aglomeracions productives que ofe-
reixen la seva producci6 al mercat que les envolta, que es beneficien d'elements
que reforcen l'aglomeracio, que atrauen acumulativament a d'altres producci-
ons similars o complementaries i que, finalment, donen lloc a concentracions
grans i diversificades d'activitats economiques i residencials, en forma de ciu-

tats o d'arees metropolitanes.

On escull situar-se I'empresa per a aprofitar les seves economies d'escala? In-
dubtablement, alla on pot accedir amb facilitat als recursos que necessita
per al procés productiu, pero també el més a prop possible dels seus mercats
principals, per tal de minimitzar 1'impacte dels costos del transport. I, en fer-
ho, reforca la dimensio, els avantatges economics i l'atractiu de I'aglomeracio

ja existent.

Exemple

Vegem-ho amb un exemple molt senzill. Imaginem que una empresa vol aprovisionar
un mercat que té una demanda total potencial de 100 habitants.

L'empresa pot escollir entre dos llocs per a situar-se: a la ciutat A i els seus voltants viuen
75 persones mentre que, a l'altre extrem del pais, trobem la ciutat B amb la seva poblaci6
de 25 individus.

Suposem que cada persona esta disposada a comprar una unitat de producte i que, per a
produir les 100 unitats totals, I'empresa ha d'incérrer en un cost de 80 euros, que és indi-
ferent del lloc on es decideixi establir 'empresa. Suposem també que el cost del transport
de cada unitat de producte entre A i B (o entre B i A) és de 10 unitats per producte. On
s'establira 1'empresa si vol minimitzar els costos?

La resposta correcta és a la ciutat A. Per que?

Si I'empresa s'estableix a la ciutat B, per a produir 100 unitats i vendre-les a tot el pais
haura d'incérrer en un cost total de 830 unitats (80 + (10 x 75)). En canvi, si decideix
establir-se a la ciutat A, el cost total de produir i distribuir la produccié només sera de
330 unitats (80 + (25 x 10)). L'empresa té tendeéncia doncs a situar-se prop dels nuclis de
més demanda, i reforca aix{i la dimensi6 i I'atractiu de 1'aglomeracio ja existent.

Una conseqiiéncia de les economies d'escala internes és el fet que quan les s a dir, les empreses tenen
capacitat d'influir o determinar,
segons la seva conveniéencia, els
determinats pel mercat sin6 que, a la practica, les empreses retenen poder de  preus dels seus productes.

empreses maximitzen els guanys, mai no tracten els preus com si estiguessin

mercat’. Justament, perqué el nivell de preus depén de la distribuci6 espacial
de les empreses i els consumidors, la interdependéncia resultant entre empre-

ses i families pot donar lloc a la formaci6 d'aglomeracions.
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Com hem dit abans, en aquestes aglomeracions s'observen efectes de compe-
téncia monopolistica, en que les empreses tenen poder de mercat perqué pro-
dueixen béns diferenciats sota rendiments creixents.

Perod en alguns casos també s'observa com hi ha una interaccio estrategica entre
diferents agents que son rellevants economicament, com és el cas, per exem-
ple, de les interaccions entre empreses, administracions i proveidors de sol in-
dustrial. En aquest cas parlariem de competencia olipogolistica en que els grups
d'actors locals tracten, per mitja de la seva interacci6 estratégica, de construir
endogenament avantatges competitius especifics de la seva localitzacio.

En qualsevol cas, la preséncia i els efectes dels rendiments creixents ens mos-
tren com, en el moén real, els mercats de competéncia perfecta sén molt mi-
noritaris. Ja hem vist com molts economistes i geodgrafs ja fa temps que van
destacar, amb aproximacions diferents, el fet que l'espai geografic és font de

diferenciaci6 entre persones i empreses.

De fet, si els consumidors compren a I'empresa que ofereix el preu total més
baix, quan els costos de transport sén elevats, la competéncia s'estableix di-
rectament entre un nombre limitat d'empreses situades a prop i amb indepen-
déncia del nombre total que estiguin presents en la indastria. D'aquesta ma-
nera, és inherentment oligopolistica (és a dir, imperfecta) i la seva analisi s'ha
de fer amb un esquema que permeti la presa de decisions estratégica. Per tant,
els rendiments creixents i la competencia estrateégica sén factors que ens ex-
pliquen la distribuci6 geografica, ja que les diferéncies entre els nivells de de-
manda locals i el fet que els recursos productius i els consumidors estan disse-
minats entre localitzacions explica perqué les empreses no se situen a tots els
llocs i perque el mateix producte en una localitzacié i en una altra s'haurien

de considerar objectes economics diferents'.

L'aportacié de Krugman (1991) és molt rellevant per a entendre la transcen-
déncia que tenen els rendiments creixents en la localitzaci6é geografica de les
activitats economiques. Des del seu punt de vista, la influéncia dels rendi-

ments creixents en l'economia és de caracter permanent.

Concentracid geografica

L'autor ens mostra un exemple senzill per a explicar com la concentracié geografica neix
de la interacci6 entre els rendiments creixents, els costos del transport i el nivell de de-
manda. El seu raonament opera de la manera segiient.

Quan les economies d'escala sén suficientment grans, cada fabricant prefereix abastir tot
el mercat des d'una tnica localitzacié. Quina sera aquesta localitzaci6? La que li permeti
minimitzar els costos de transport, és a dir, la localitzacié que li permeti ser a prop d'una
demanda local elevada.

Pero el que passa és que la demanda local sera gran justament alla on ja estan ubicats
la major part dels fabricants. Aixi, apareix un procés circular que es reforca a si mateix i
fa més potent i alhora més atractiva la concentraci6 existent. Des d'aquesta perspectiva,
les grans aglomeracions industrials han sorgit de situacions en que confluien economies
d'escala importants, costos de transport reduits i nivells potencials de demanda elevats.

(19Les mercaderies s'haurien de
definir per les seves caracteristi-
ques i també pel lloc on estan dis-
ponibles!

Planta de produccié
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En el mén real, els rendiments creixents d'escala estan molt difosos. Justament,
el grau de concentracié geografica de la producci6 i la renda és el tret més re-
llevant des de la perspectiva de la geografia economica i una prova de la influ-
éncia decisiva de les diferents tipologies de rendiments creixents. I 1'existéncia
de ciutats és un fenomen que reflecteix l'existéncia mateixa dels rendiments

creixents.

Fins i tot hi ha economies d'escala en els mateixos sistemes de transport, de
manera que les xarxes de transport per si mateixes també poden ser causa de
processos acumulatius, en reforcar 'efecte d'atraccié de la demanda local. I, al
seu torn, els indrets amb més potencial de demanda també requereixen xarxes
d'infraestructures més potents. La relacié de causacié acumulativa es reforca

doncs mutuament.

En contrapartida, les xarxes eficients d'infraestructures, en reduir el cost de la
distancia, afavoreixen que les empreses i els treballadors puguin compensar
els costos que, amb el pas del temps, sorgeixen com a resultat de la congestio
al centre de l'aglomeraci6 de la localitzacio, traslladant la seva ubicaci6 o re-
sideéncia fora del districte central sense ser penalitzats excessivament pel cost

del commuting.

Un fet molt rellevant per a comprendre la realitat del mén actual és que la
preséncia amplia de rendiments d'escala i de processos acumulatius fa que els
accidents historics sovint acabin tenint un paper decisiu en la localitzaci6 de
les activitats economiques al mén.

D'aquesta manera, la localitzaci6 de sectors concrets en un punt del
territori sovint és la conseqtiencia d'alguns esdeveniments o fets histo-
rics concrets i, per tant, d'avantatges que necessariament tenen caracter
transitori. Pero la persistencia d'aquestes localitzacions i el seu desen-
volupament desigual, en comparaci6 amb localitzacions alternatives, és
la conseqiiéncia de processos acumulatius que sorgeixen com a resultat
dels rendiments creixents i que es reforcen per la davallada dels costos
del transport i per l'increment de la demanda. El transcendent, doncs,
no soén tant les causes del fet inicial com sobretot la naturalesa del pro-
cés acumulatiu que ens explica 'aglomeraci6 resultant.

Certament, aquests processos acumulatius no sén permanents i, fins i tot,
quan deixen de funcionar es poden revertir de manera molt rapida, sobretot
quan s'imposen les expectatives dels agents sobre els avantatges economics del
canvi de localitzacio. De fet, en els processos massius de deslocalitzaci6 sovint
pesen més les expectatives dels beneficis futurs de la nova ubicacié que no pas
les condicions objectives actuals. En qualsevol cas, per a revertir els avantatges

d'una aglomeracié concreta en favor d'una localitzacié alternativa cal que el

Procés massiu de
deslocalitzacio

En aquests casos, és interes-
sant observar com amb ca-
da empresa que abandona la
localitzacié anterior I'atractiu
d'aquesta localitzacié va per-
dent forga, ja que els efectes
favorables de les economies
d'aglomeracié es van afeblint.
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punt de partida d'aquesta no sigui gaire diferent i que en aquesta nova ubi-
cacio les empreses també puguin explotar favorablement les seves economies
d'escala.

Tampoc no podem obviar que l'evidéncia ens mostra que les empreses (i les
regions) comercien i competeixen entre elles no solament per aprofitar les
diferéncies que hi ha entre elles sin6 també perque 1'especialitzacio els resulta
profitosa, fins i tot quan els recursos de queé disposen sén molt similars. Al
darrera d'aquest fet hi ha la diferenciaci6é de producte.

La diferenciaci6 del producte, que resulta en molts productes que sén similars
pero no identics, és un fenomen comu a moltes activitats economiques actuals
i és al darrera dels escenaris de competéncia monopolistica. La diferenciacio
del producte, que aprofita la preferéncia de les persones per la varietat, també
crea una distancia entre els productes, bé perque les empreses volen fidelitzar
clients associant alguns valors a la marca o bé perque aprofiten el fet que els
gustos de tots els consumidors no sén identics. D'aquesta manera, la diferen-
ciaci6 del producte limita I'abast de les economies d'escala.

Aixi doncs, quan els costos comercials son reduits, els consumidors sén més
sensibles al preu, de manera que quan el cost de la distancia es redueix, el
nombre d'empreses també ho pot fer, ja que la seva area de mercat tendeix
a perillar. En aquest context, les forces de I'aglomeraci6é guanyen embranzida
perque la localitzaci6 Gnica permet aprofitar millor les economies d'escala po-
tencials.

Per tant, un cop ubicades, les empreses tenen algun poder de mercat sobre els
consumidors que sén a prop. Tot i aixo, 1'eleccié del preu esta limitada per la
possibilitat que els consumidors es proveeixin de 1'oferta de I'empresa compe-
tidora, fins i tot encara que els costos de fer-ho siguin més elevats. Aixi, si cada
empresa nomeés té uns pocs competidors veins, la competéncia espacial esdevé
clarament una decisi6 estrategica. Per tant, les eleccions de localitzaci6 i preus
de les empreses han de ser considerades com si parléssim d'un joc estrategic.

La geografia és un actiu estrategic
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7. La dispersié urbana

Si bé hi ha moltes (i importants) forces que empenyen cap a l'aglomeraci6 de
les activitats economiques i de les persones al territori, la veritat és que en el
mon en que vivim no solament hi ha ciutats enormes siné també un sistema
complex de regions, ciutats i pobles. Com és possible aix0?

Per a poder-ho explicar, cal que comprenguem quines son les forces que con-

traresten la tendeéncia a l'aglomeraci6:

e Una esta vinculada als costos provocats per la mateixa concentracio.

e Un altra a les diferents necessitats i interessos de les distintes activitats
econdomiques existents.

e Finalment, la distancia als grans mercats també és un element determi-

nant en l'evoluci6 de les ciutats de dimensié mitjana.
1) Costos provocats per la mateixa concentracio

Aquesta forca és molt intuitiva: la concentracié de gent en un mateix lloc
també té uns costos importants. So6n els que s'anomenen costos de congestio.
Quins s6n aquests costos? Doncs els que estan relacionats amb els recursos que
estan més vinculats a un lloc concret. Evidentment, el sol és un dels recursos
més immobils, ja que no es pot desplacar d'un lloc a un altre. Per aixo, el
primer indici de la congesti6 d'un lloc és I'augment del preu del sol, és a dir, el
lloguer i preu de compra dels habitatges. Es tracta del funcionament d'una llei
economica molt simple: el joc de l'oferta i la demanda. Com més augmenta la
demanda de les persones i de les empreses per a situar-se en un lloc concret,
més s'incrementa el preu del sol en aquest lloc.

No es pot substituir un sol per un altre al mateix lloc: si no es pot pagar el preu
demanat cal allunyar-se d'aquest punt fins a trobar un altre lloc on es pugui
satisfer el que demanen els propietaris del sol.

A vegades, les politiques urbanes tracten de mitigar 1'encariment del preu del
sOl declarant algunes arees del centre o properes a aquest com de nova urba-
nitzacio, pero evidentment fins i tot aquesta estrategia té un limit perque hi
ha el sol que hi ha, no se'n pot inventar més! Per tant, l'oferta de sol a cada

lloc esta restringida i no pot créixer indefinidament.

Si analitzem les metropolis principals de les economies de més renda veurem
com, en general, les ciutats més grans també sén les que tenen uns preus del

sol més elevats. Es interessant entendre que els preus també pugen en aquestes
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ciutats i arees metropolitanes perque la gent té expectatives d'aconseguir unes
rendes millors; la gent paga un preu més alt perque esta convencuda de dues

coses:

* Que el podra pagar, ja que a la ciutat tindra oportunitats per a trobar una
feina millor i un salari més alt.

¢ Que el preu de I'habitatge, instal-lacions o terreny que compra es revalo-
ritzara amb el pas del temps.

Aixi doncs, el preu del sol és un indicador de com valora el mercat una loca-
litzaci6 determinada. Per tant, el preu del sol és baix als llocs on (en aquest

moment) viure o invertir és poc atractiu.

Les politiques urbanistiques i arquitectoniques a les grans ciutats també han
tractat de "crear espai" construint de manera vertical; és a dir, construint gra-
tacels o torres d'apartaments i oficines, de manera que s'aprofiti molt més 1'as
de cada quilometre quadrat de terreny. L'augment de la densitat de les grans
metropolis del mén ens indica la importancia del valor economic que té ca-

dascuna d'aquestes aglomeracions.

No solament el sol s'encareix amb la concentracié de l'activitat, siné també el
transport. La congestio de transit és un efecte molt palpable i ben conegut dels
costos d'una aglomeracio excessiva. Aquest cost té una repercussié economica
doble: en temps i en diners, tant per a les persones que es mobilitzen cap a
la feina o els estudis com per a les empreses que han de transportar els béns
a les seves destinacions.

Evidentment, hi ha maneres de mitigar la tendéncia inevitable a la con-
gestié del transit quan la poblacié d'una area augmenta. D'una ban-
da, la inversio en infraestructures de transport afavoreix la mobilitat de
mercaderies i persones. La millora de les infraestructures pot afavorir
I'estalvi dels costos en reduir el "cost de la distancia" (que, en aquests
casos, hem de mesurar en temps) i també pot alleugerir la pressio sobre
el centre de les grans ciutats, ja que l'activitat es pot desplacar cap arees
meés llunyanes sense que aixo impliqui necessariament perdre molt més
temps per a arribar al lloc de treball o per a transportar els productes
al mercat.

Skylines

Aquestes politiques han donat
lloc a l'aparicié dels anomenats
skylines, que sén molt repre-
sentatius de les ciutats princi-
pals europees, nord-america-
nes, del sud-est de I'Asia o, fins
i tot, del golf Persic.
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L'evidéncia ens ha mostrat, pero, que la millora de les infraestructures tam-
bé té un efecte "pervers", ja que augmenta la mobilitat i no solament perque
les distancies es redueixen i els trajectes es fan més curts. Quan la xarxa de
transports millora, hi ha tendéncia a ocupar més espai (es generi un efecte de
sprawl) i hi ha més agents que tenen tendéncia a utilitzar la xarxa de transports
sobretot quan el transport pablic funciona de manera poc eficient. La gestio
inadequada de les politiques urbanes pot accelerar doncs la congestio.

Tot i ser un element cabdal en la competitivitat empresarial i en la qualitat
de vida dels ciutadans, les inversions en infraestructures del transport sovint
resten per sota de les expectatives dels ciutadans de les grans ciutats. Sovint, es
tracta d'inversions que requereixen emprar molts recursos economics i la seva
explotacio i Gs triga a ser rendible economicament pels alts costos associats al
manteniment. Aixo fa que les grans xarxes de transport urba i interurba siguin
generalment de titularitat pablica, ja que 1'explotaci6 acostuma a ser molt de-
ficitaria en aplicar-se als usuaris una tarifa inferior als costos de manteniment

del servei.

Per que? Perque 1'as del transport ptblic és un exemple d'externalitat positiva,
ja que estalvia els costos de congestié (no solament economics, també medi-
ambientals) a tota la poblaci6, també als que no utilitzen el servei. A més, té
un element redistributiu en afavorir la mobilitat de les persones de renda més

baixa sense que es vegin obligades a adquirir un mitja privat de transport.

En els darrers anys, pero, cada cop és més freqiient que les administracions
locals facin concessions a operadors privats perque explotin comercialment
alguns trajectes concrets, sobretot en el transport urba i interurba/metropolita
de superficie.

A banda de l'encariment del preu del sol i del transport, les empreses que es
volen situar al centre del nucli d'activitat economica també han d'assumir un
altre cost de la congesti6, que no sempre és tan evident: han d'estar disposades
a pagar uns salaris més alts. Aquest cost salarial més alt esta relacionat amb el
cost més alt de la vida en les grans ciutats.

A una gran ciutat és més facil a una empresa trobar els treballadors més especi-
alitzats pero, en aquest cas, ha de pagar un salari prou atractiu perqué puguin
assumir uns costos de 'habitatge més alts. D'altra banda, els nivells de pro-
ductivitat del treball també acostumen a ser més elevats a les grans ciutats, de
manera que l'empresa pot satisfer aquestes demandes salarials més elevades.

L'evidéncia ens indica, pero, que sovint els treballadors urbans no compensen
del tot amb el salari els costos més alts que té viure a una ciutat. Per tant, en
la seva decisi6 de viure a una ciutat concreta intervenen aspectes que no sén

estrictament economics.

La xarxa de transport
public

Aquesta xarxa té un paper cru-
cial en els costos de la conges-
ti6 associats al transport: si la
xarxa té una dimensié insufici-
ent (per la seva capacitat, la di-
versitat dels mitjans de trans-
port o la seva periodicitat) o
bé el disseny és inadequat (és
indiferent a la localitzacié dels
focus principals de demanda o
exigeix un canvi de mitjans o
linies excessiu i lent), els costos
de la congesti6 es fan encara
més grans.

Peatges

Un element directament rela-
cionat amb aquesta conges-
ti6 és l'establiment de peatges
per a accedir al centre de les
grans ciutats o metropolis, pel
convenciment dels gestors ur-
bans que si el transport és gra-
tuit es consumira de manera
molt més intensa, la qual cosa
agreujara la congesti6 del cen-
tre.
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2) Necessitats i interessos de les distintes activitats economiques existents

La realitat també ens mostra com no totes les empreses i activitats economi-
ques son equivalents quan parlem de localitzacio: algunes pateixen molt més
els costos de la congestié que no pas altres.

En termes economics podriem dir que el balang dels costos i els beneficis de
situar-se en una gran ciutat no séon els mateixos per a totes les empreses. Encara
que a totes els agradaria ser al centre d'una gran ciutat, aquesta no seria sempre

la decisi6é més encertada.

Si pensem en els costos de la congestio, ens sera facil comprendre que no te-
nen les mateixes necessitats de consum una fabrica quimica que una empresa
d'auditoria. Quan les empreses requereixen una gran quantitat d'espai, logi-
cament sén molt més sensibles als costos de 1'Gs del sol. D'altra banda, hi ha
tipus d'activitats en que ser molt a prop del client és vital. En el primer cas, els
costos més elevats de treball i Gs del sol poden superar els beneficis potencials
de ser als llocs més poblats i probablement es preocuparan més per la dispo-
nibilitat de treball qualificat i per l'accessibilitat i qualitat de les infraestructu-
res de transport. En canvi, en el segon cas l'element més atractiu és situar-se
a prop de les arees més poblades: un lloguer més baix en una area amb molt
poca demanda podria no compensar 'absencia de vendes locals i la necessitat

continuada de desplacar-se.

Fl determinant principal, pero, és el canvi estructural que s'ha obser-
vat en les economies més avancades del mén: mostren una tendencia
continuada al creixement del sector de serveis en detriment de les ac-
tivitats industrials, a mesura que emergeixen noves necessitats produc-
tives i que s'externalitzen algunes tasques que anteriorment es feien a
l'interior de les empreses industrials.

Cada cop més gent treballa en activitats del sector terciari, tant en les activitats
més tradicionals com també en activitats de serveis emergents i més innova-
dores. Aquest patrd de transicié sectorial cap als serveis és consubstancial a
l'impuls de l'economia del coneixement arreu del moén. Moltes persones tro-
ben oportunitats d'ocupaci6 i bons salaris en el sector dels serveis. La digita-
litzaci6é progressiva de 1'economia fa que moltes persones emprenedores, per
mitja de I's estrategic de les tecnologies de la informacié i les comunicacions,
estiguin promovent noves empreses molt innovadores i productives en el sec-

tor de serveis.

Pero, com deiem, els serveis no sén un conjunt d'activitats homogenies.
Aquesta heterogeneitat i la perdua d'ocupacio relativa de les activitats industri-

als tenen una influéncia directa en 'esdevenir de les ciutats mitjanes i petites.
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D'una banda, hi ha un conjunt de serveis publics (com la sanitat o l'educacio),
personals i de lleure (hotels, restaurants, perruqueries, etc.) o de distribucio
comercial (sabateries, farmacies, etc.) en el quals el consumidor s'ha de des-
placar fisicament fins al lloc on es presta el servei per a poder satisfer la seva
necessitat. Es cert que l'emergéncia del comer¢ electronic ha fet que alguns
d'aquests desplacaments ja no siguin tan indispensables, perd en molts casos
encara és essencial algun tipus de contacte fisic. D'altra banda, hi ha elements
psicologics associats a les decisions de compra que requereixen d'un contacte

personal amb la mercaderia o servei que es vol obtenir.

D'altra banda, hi ha un altre conjunt de serveis que es poden comercialitzar
facilment a distancia (fins i tot llargues distancies, adhuc internacionals), bé
perque el client utilitza els moderns mitjans de comunicacié tecnologics o
bé perque el proveidor del servei es desplacga fins on és l'usuari, tant si és un
consumidor final com una empresa. Seria el cas de les empreses de publicitat,
consultoria, marqueting, finances, enginyeria, informatica, recerca i desenvo-
lupament o comunicaci6, entre moltes altres. El servei es pot subministrar
parcialment per correu electronic (e-mail), fax o telefon, i la resta per mitja
de reunions presencials que sovint exigeixen el desplacament del proveidor
del servei. Moltes d'aquestes activitats son intensives de coneixement, ocupen
treballadors molt qualificats i, per tant, presenten uns nivells de productivitat
que fins i tot poden superar els de moltes activitats industrials tradicionals. Per

tant, esdevenen una font potencial de riquesa per a les arees on estan situades.

El lligam entre les activitats industrials i de serveis, pero, continua essent molt
estret, ja que el sector industrial és un dels consumidors principals de les acti-
vitats de serveis més intensives de coneixement. Aquest vincle i la demanda
creixent de serveis esta modificant la xarxa de ciutats de diferents dimensions
a l'interior dels paisos.

Per a poder comprendre com aquest canvi afecta la localitzaci6 de les activitats
cal analitzar 'evoluci6 historica d'aquests dos grans sectors economics. Abans
de la Revoluci6 Industrial, les ciutats van néixer per servir com a centres de
mercat als camps que les envoltaven. Es a dir, eren centres de serveis. En aque-
lla época preindustrial, la fertilitat de la terra, les condicions climatiques i les
vies d'aigua navegables van ser sobretot les que van determinar la distribucio
d'aquests centres de serveis.

Es curi6s veure com a molts paisos del mén, el patré inicial de ciutats i pobles
que es va establir fa molts segles s'ha mantingut molt estable en el temps. Es
a dir, la jerarquia urbana dins de cada pais té tendéncia a conservar-se amb
el pas dels anys. Un cop ha emergit, només es modifica lentament perque,
d'una banda, es va fundar en assentaments que disposaven d'alguns atributs
naturals que no han canviat i, de 1'altra, perqué amb el temps la construcci6 de
carreteres, camins, canals i altres infraestructures ha consolidat aquest patr6

inicial.

Comerg electronic

Pensem, per exemple, en la
compra electronica de bitllets
d'avi6 o en l'e-learning.
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Exemple

Pensem en els serveis de consum personal o de distribucié comercial que sé6n consumits
amb molta freqiiencia. En aquests casos, les variables determinants a I'hora de cercar una
localitzaci6 seran la dimensi6é del mercat local i la predisposici6 dels consumidors a des-
placar-se. Quan el desig de 1'usuari de viatjar per a consumir aquests serveis és baix, la pro-
ximitat fisica del proveidor sera crucial. La provisié d'aquests serveis (escoles d'educacioé
primaria, fruiteries, carnisseries, farmacies, ferreteries, bars, centres d'atencié primaria,
etc.) ha donat lloc a l'aparici6 de moltes ciutats petites. Es tractaria, doncs, de serveis
geograficament dispersos.

D'aquesta manera, només els serveis que requereixen mercats més grans i pels quals
l'usuari esta disposat a traslladar-se s'establiran a centres de serveis/ciutats més grans. En
general, es tracta de serveis de consum menys freqiient i de preu més elevat (roba de
marca, llibres, concerts de musica, medicina especialitzada, educaci6 universitaria, etc.).
En aquests casos, cada proveidor buscara centralitat, és a dir, situar-se en el centre del seu
mercat, ja que necessita arribar a un mercat més gran per a fer rendible la seva activitat.
Per tant, es tractara dels serveis més concentrats geograficament. A més, aquest tipus de
serveis, a diferencia de la industria, es pot beneficiar de la construcci6 de grans gratacels
per a mitigar l'impacte del preu de sol.

En conseqiiéncia, apareix una jerarquia de ciutats i pobles, de diferents mi-
des, que actuen com a proveidors de serveis. Des d'aquesta perspectiva, les ciu-
tats més petites continuaran existint mentre el consum de serveis requereixi
una preséncia fisica. Hi ha diferents variables que incidirien sobre la necessitat

d'aquesta presencia fisica.

D'una banda, el valor subjectiu del temps: hi ha gent que no esta disposada a
invertir gaire temps a desplacgar-se per a consumir alguns articles de primera
necessitat i baix preu. De l'altra, 1'aveng de les societats del benestar fa que
s'hagi estés (en alguns casos, universalitzat) el consum d'alguns serveis ptublics
basics, com l'educacio o la sanitat, la qual cosa exigeix la provisio del servei
arreu del pais. El mateix efecte ha tingut, a més, la transici6 cap a una societat
de l'oci, en que la participaci6 en el consum familiar dels serveis associats al
lleure ha crescut al ritme del progrés de les economies.

D'aquesta manera, en l'actualitat hi ha una competéncia més intensa entre
les ciutats proveidores de serveis. El fet que les innovacions en els mitjans de
transport, la millora de les infraestructures i la liberalitzacié dels serveis de
transport hagin reduit el cost de viatjar ha estimulat encara més la pressio
competitiva que afronten les ciutats més petites, sobretot les que sén dins de
la metropolis o regié que ha crescut al voltant d'una gran ciutat. Les persones
podem recorrer grans distancies a un preu molt inferior al de pocs anys enrere.
Ara és molt més senzill per als habitants d'una ciutat petita o mitjana anar a cal
metge, estudiar o comprar roba a les ciutats més grans. Les petites comunitats

urbanes ja no sén autosuficients.

Tot i aixo0, les ciutats més petites retenen la major part dels serveis que reque-
reixen la presencia fisica de I'usuari en el moment del consum. Ara bé, aquest
tipus de serveis no proporcionen, per si mateixos, un gran potencial de rique-
sa a aquestes ciutats, ja que es tracta d'activitats que dificilment es poden co-

mercialitzar a distancia. D'aquesta manera, es veuen condicionades per 1'abast
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del mercat local i, per tant, de la presencia d'altres activitats economiques a
la localitat que ofereixin llocs de treball més ben remunerats (cap economia
local no pot subsistir estrictament de pastisseries, perruqueries o bars).

Per la seva part, si analitzem les activitats industrials, també ens adonarem
que no totes les industries es concentren a les grans ciutats. En aquest cas, el
cost del transport és un element critic a I'hora de triar la localitzaci6. Com
més fragil, periclitable, pesat o voluminés sigui un producte, més gran sera el
contrapes que facin els costos de transport. D'aquesta manera, les empreses
que fabriquen béns que s'han de distribuir rapidament entre els consumidors
(com els aliments frescos) es localitzaran de manera dispersa pel territori i ben
a prop dels consumidors locals. D'aquesta manera, els avantatges d'una major
escala i de la concentraci6 es veuen superats per la necessitat de lliurar rapida-

ment les mercaderies al mercat.

Evidentment, aquest trade-off (efecte substituci6é) entre els guanys de
l'aglomeracio i els costos del transport és diferent segons el tipus d'empresa
industrial. 1 evidentment també, les activitats en les quals les economies
d'aglomeracié sén molt elevades, requereixen ma d'obra molt qualificada i els
costos de transportar el producte final s6n relativament baixos tenen un fort
incentiu per a concentrar-se en el centre dels mercats més grans (pensem en
la indtstria farmaceutica o en la induastria de la moda). En canvi, les activitats
que requereixen plantes de produccié que consumeixen molt espai (com el
cas de la maquinaria i els equipaments mecanics) estaran més predisposades
a establir-se a entorns ben comunicats amb el centre i on el cost del sol sigui
inferior. Un incentiu similar tindran les activitats industrials que no requerei-
xen ma d'obra altament especialitzada, que cercaran establir-se a ciutats més
petites i on els salaris, en correspondéncia, no siguin tan elevats com al centre
economic de la regi6 (per exemple, la indastria del textil i la confeccié de roba
o de sabates).

Aixi doncs, hi ha tres elements que impulsen el desplacament de
l'activitat industrial lluny del centre de les grans ciutats: el cost del sol,
el cost del treball i els costos de la congestié. Quan els beneficis de
ser al centre no compensen l'accié conjunta d'aquests tres costos es pro-
dueix el desplacament per raons economiques. De vegades, el desplaca-
ment massiu de les empreses d'un tipus d'activitat i d'activitats relacio-
nades dona lloc a una nova aglomeracié en una localitzaci6 concreta
i alternativa, que esdevé un nou cltster especialitzat pero ara en una
ciutat més petita.

Per tant, és important entendre que no totes les aglomeracions d'activitat eco-

nomica tenen lloc a les ciutats més grans.
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Com a resultat de I'activitat industrial, no solament es transporten productes
adrecats al consum final siné també primeres materies i productes interme-

dis''. Es a dir, mercaderies que sén consumides per altres empreses, que les
incorporen al seu procés productiu. Per tant, el cost del transport d'aquests
productes intermedis també és determinant en la localitzacié de la industria
dins d'un pais. Quan el cost de transportar el producte intermedi és superior al
de transportat el producte final, llavors l'empresa es veura arrossegada a ubi-
car-se prop dels llocs on estan disponibles aquests recursos (primeres matéries,
energia o productes semielaborats), encara que no es tracti de grans ciutats.

Per tant, cal distingir dos comportaments diferents en funcié d'uns grans tipus

d'activitats:

e Les indastries orientades als recursos. Els casos en qué l'input és un
producte primari procedent del mar o de la terra. Generalment es tracta
d'industries lligades a 1ds d'un o més recursos naturals que s'utilitzen en
les primeres fases del procés productiu.

Exemple

Les fabriques de paper en sén un bon exemple: utilitzen fusta i se situen prop de boscos
i d'una serradora, ja que transportar les bigues de fusta és una activitat cara.

e Les indastries orientades al mercat. Els casos en qué el cost de portar
el producte final al consumidor sobrepassa el cost de portar les primeres
materies i els productes semielaborats a la planta de producci6.

Exemple

La fabricaci6 de pa n'és un bon exemple, ja que el cost de transportar els ingredients com
la farina, el sucre o el llevat és comparativament més baix.

Aixi, les empreses industrials tractaran d'evitar o minimitzar la mercaderia (in-

N 3. . . . 2 . . 12
termedia o final) que sigui més cara de moure: si es tracta del producte final *,
la inddastria cercara un lloc al més a prop possible dels clients; pero si es tracta

dels seus inputs, mirara de situar-se a prop dels proveidors.

Finalment, també cal tenir present que el canvi tecnologic pot tenir conse-
qiiencies directes sobre la localitzacié de la indasstria. Aixi, la tecnologia
dominant en cada epoca pot determinar que alguns llocs especifics tinguin
avantatges. En 1'época posterior a la Revolucié Industrial, la indastria textil
tractava de situar-se prop de rius per aprofitar 'aigua com a font d'energia i,
en cas de ser navegables, com a mitja de transport, o la industria siderargica
se situava a prop de les fonts de carb6 i de mineral de ferro. En tots dos casos,
sorgiren grans ciutats al voltant de les industries emergents. Amb el temps, la
millora en les tecnologies de producci6 va fer que les economies d'escala es
poguessin assolir també amb una produccié més petita i, per tant, amb plan-
tes de produccioé no tan grans. D'aquesta manera, la localitzaci6 en les ciutats

(Dgp angles, inputs.

(2gn angles, ouput.
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més grans i congestionades ja no era tan atractiva, la qual cosa va permetre
'aparici6é de nous productors a llocs alternatius, que impulsaren el desenvolu-
pament de ciutats més petites.

Avui en dia passa una cosa semblant en les activitats industrials d'intensitat
tecnologica mitjana. Progressivament es desplacen cap a ciutats més petites,
buscant un estalvi en els costos del sol i del treball i la disponibilitat dels inputs
que son cars de transportar.

3) Distancia als grans mercats

L'evideéncia ens mostra com el pes relatiu de 'ocupaci6 industrial a les grans
ciutats del moén ha anat disminuint. Perd no totes les ciutats més petites s’han
beneficiat d'aquest desplacament de l'activitat industrial. De fet, 'activitat in-
dustrial només es desplaca si els avantatges en el cost d'una localitzaci6 més

distant del centre compensen els inconvenients de la congestio.

En aquests casos, la proximitat a una gran ciutat esdevé un element d'atraccio.
Les ciutats petites o mitjanes que estiguin a una distancia que permeti un des-
placament comode fins a la gran ciutat tenen més possibilitats de ser recepto-

res de les activitats que s'allunyen del centre a la recerca de condicions econo-

miques millors. El temps de desplacament obligat'® sera una variable rellevant

a I'hora de triar una localitzacié.

En la mesura que les activitats industrials i de serveis estan cada cop més inter-
connectades, la proximitat a un proveidor de serveis és essencial per a la com-
petitivitat de moltes industries. I, com hem indicat anteriorment, les grans
ciutats son les que generalment acullen aquest tipus de serveis. Com més gran
sigui la necessitat de consumir serveis, més atractiu sera per a l'empresa indus-
trial establir-se al més a prop possible de la gran ciutat.

El punt critic seria probablement aquell a partir del qual el cost del des-
placament superaria 1'estalvi de costos en lloguers i salaris obtingut en
marxar de la gran ciutat. Més enlla d'aquesta distancia, I'empresa industrial
perd l'incentiu per a establir-se. Generalment, les grans empreses industrials
que disposen de diverses plantes de produccié opten per separar les funcions
d'administraci6 i de producci6é: concentren a la gran ciutat les oficines cen-
trals mentre que ubiquen les diferents plantes al llarg de diferents punts del
pais amb condicions d'accessibilitat, cost i transport més favorables. Ates que
aquesta estrategia de descentralitzaci6 exigeix fluxos d'intercanvi de comuni-
cacié constants, la necessitat de proximitat a la gran ciutat continua essent
transcendent, tot i 1'Gs permanent de les tecnologies digitals com a mitja de

comunicacio.

9 anglés, commuting time.
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Per la seva part, no totes les activitats industrials afronten de la mateixa mane-
ra la pressio dels costos de l'aglomeracio. En el cas de les activitats industrials
més intensives en tecnologia, els incentius per a concentrar-se a l'interior de les
grans ciutats s6n molt importants. Sovint, aquestes activitats necessiten estar
en un gran centre urba, tot i els costos superiors de produccio, perque la loca-
litzaci6 sovint esdevé critica en l'éxit empresarial. Alguns elements intangibles
fan que les empreses d'alta tecnologia optin per establir-se al cor de les grans
metropolis, ja que consideren que els beneficis d'aquesta localitzacié superen
l'estalvi de costos directes que obtindrien si traslladessin la produccié lluny de

la gran ciutat. Sembla que les activitats més intensives de coneixement sén les

que més es beneficien dels entorns més creatius i orientats a la innovacié'.

Les caracteristiques de l'activitat economica que té lloc a la ciutat també po-
den determinar la necessitat de ser-hi a prop. Es el cas de les grans ciutats que
actuen com a centres de distribuci6 de mercaderies, tant receptors com emis-
sors. La proximitat de 'activitat industrial sera vital per a reduir els costos de
transportar tant les primeres materies i els productes semielaborats com els
productes finals. Si I'empresa industrial té molta activitat en els mercats exte-
riors (és molt exportadora i/o importadora), els guanys d'establir-se prop dels
grans centres distribuidors o de les grans infraestructures de transport interna-
cional encara seran més importants. En aquests casos, les empreses industrials
miraran de situar-se prop de les grans ciutats, a llocs molt ben comunicats amb

el centre i on es puguin estalviar lloguers i costos laborals.

Es el cas de gran part de les activitats industrials d'intensitat tecnologica mit-
jana i baixa, pressionades per la competencia global, que sén més sensibles al
cost del producte i per a les quals accedir en les millors condicions als mercats
exteriors és crucial per a la seva competitivitat. Atés que sovint poden explo-
tar economies d'escala, en fer un producte més estandarditzat, l'incentiu per
a concentrar-se en uns pocs llocs és important. Per a obtenir el maxim rendi-
ment d'aquestes economies necessiten estalviar costos de produccié, la qual
cosa motiva el seu desplacament cap a zones on poden ocupar més espai a

cost més baix'®. No obstant aixd, es mantindran molt a prop de les vies rapi-
des de comunicacié amb les grans ciutats on se situen els centres principals
de distribuci6 cap a l'exterior. De fet, com millor sigui 'accés als mercats, més
productiva sera I'empresa i podra pagar salaris més elevats.

En sintesi, tal com indica Polése, tots els actors econdOmics pugnen per esta-
blir-se al centre, on hi ha avantatges evidents relacionats amb la dimensi6 i la
localitzaci6é. Com més gran esdevé 1'aglomeracié més facilment apareixen els
costos derivats de la congesti6 de persones i empreses. El creixement d'aquests
costos impedeix que alguns actors es puguin situar en aquesta localitzacio ide-
al i alhora provoca que altres agents es vegin forcats a abandonar el centre a la

recerca de localitzacions alternatives més economiques. Al seu torn, el canvi

(4si 1a Xina és abundant en recur-
sos humans i materials, per qué les
empreses es volen establir a Xan-
gai?

Activitats intensives en
tecnologia

En sén exemples, la indistria
aeroespacial, la dels instru-
ments i equipament cientific,
la farmaceutica, R+D, etc.

(15)Cap de las grans fabriques
d'automocié esta situada dins de la
ciutat més gran de cada pais.
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tecnologic fa que algunes activitats emergents es puguin situar de bell nou al
centre, ja que en fer-ho obtenen uns avantatges que compensen els elevats
costos de la localitzacio.

D'aquesta manera, sovint podem observar com a cada pais hi ha una o unes
poques ciutats dominants (amb les seves arees metropolitanes) que mostren
els nivells de renda més elevats. En aquestes ciutats sovint es localitzen indus-
tries de tecnologia més alta i serveis intensius de coneixement. També podrem
identificar una xarxa de ciutats o regions més petites que tenen un accés facil
a les ciutats més grans i on sovint hi ha gran part de l'activitat industrial del
pais, sobretot d'intensitat tecnologica mitjana o baixa. En algunes d'aquestes
zones s'han desenvolupat clisters especialitzats en algun tipus de producci6é
industrial. Finalment, trobarem les zones més periferiques, allunyades i mal
comunicades amb els centres economics principals del pais. En aquests casos,
només podrem identificar activitats en que 'avantatge en costos compensi els
desavantatges de la distancia i la dimensié més reduida. Generalment, es trac-
tara de zones amb oportunitats economiques limitades on se situen activitats
de baix contingut tecnologic, poc intensives en treball qualificat i/o proveido-

res d'inputs per a les altres activitats economiques.

En general, es pot afirmar que les nacions més grans tenen més probabilitats de
generar espais periférics, ja que les distancies son molt més llargues. Es dificil
trobar espais periféerics a Holanda, Bélgica o Dinamarca, on la major part dels
llocs esta situada molt a prop d'una gran ciutat. Evidentment, no és el mateix
cas que I'India, la Xina o els Estats Units. En aquests casos, perd, han emergit
diversos centres urbans de grans dimensions.

Finalment, altres aspectes geografics també son rellevants. L'orografia, el cli-
ma i les caracteristiques de la geografia fisica son molt diferents entre paisos.
Com més gran i diversa en recursos naturals sigui una naci6, més gran sera la
diversitat de llocs potencials per a generar riquesa.
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8. L'atractiu irresistible del centre

Tot i el desplacament d'activitats cap a ciutats més petites, els preus de
I'habitatge del centre de les grans metropolis continuen pujant com a
resultat d'una demanda creixent.

En l'actualitat son les activitats de serveis més intensives en coneixement les
que cerquen situar-se al bell mig de les aglomeracions principals del moén. Les
arees urbanes més grans cada cop estan més especialitzades en serveis cienti-
fics, tecnics, empresarials, professionals i de telecomunicacions. La concentra-
ci6 geografica d'aquests serveis d'alt valor afegit és molt elevada dins de cada
pais, a la capital i/o als centres economics principals. La naturalesa mateixa
d'aquestes activitats sembla ser el factor que més en determina la preséncia a

les ciutats més importants de cada pais i, per extensio, del moén.

En la mesura que ha crescut tant la diversitat de serveis que avui es comercia-
litzen com també la dimensi6 geografica del seu mercat, ja no es pot afirmar
que els serveis sempre tinguin com a referent el mercat local. Aixi, sembla que
les institucions financeres principals han de tenir oficines a Londres, Nova
York o Singapur. I, amb l'excepcio ressenyable de Frankfurt, la capital també
acostuma a ser el centre financer principal de cada pais.

Tot i aix0, no tots els proveidors de serveis es poden situar a la capital, ja que
la restriccié principal a la concentracié total d'aquests serveis comercials en
una Gnica metropolis és que la interacci6é personal sovint continua essent ne-
cessaria (o convenient) en moltes d'aquestes activitats: per tant, no totes les
seus centrals es concentraran automaticament a la ciutat més gran. Tot i uti-
litzar intensivament els mitjans electronics per a comunicar-se i trametre in-
formaci6 rellevant, el contacte presencial sovint esdevé critic per al funciona-
ment eficient de grans empreses de serveis que s'organitzen i operen en xarxa.
La necessitat d'aquesta interaccié impedeix la concentracio total de l'activitat,
fins i tot de les funcions directives.

En qualsevol cas, aquesta descentralitzaci6 de les funcions directives no impe-
deix que la seu central sovint se situi a la ciutat més gran del pais, ja que sovint
és la localitzacié més beneficiosa per a les empreses. Hi ha diferents motius
que expliquen l'atraccié de la ciutat més important:

e La proximitat al poder politic i als organs reguladors de les activitats de
serveis basics que s'han beneficiat d'un procés de liberalitzacio.
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e L'avantatge d'aprofitar les millors connexions de transport amb el conjunt
del mercat nacional i un accés millor als mercats internacionals.

e La proximitat als centres de decisié economica, per la presencia de seus
centrals d'empreses que pertanyen a d'altres activitats economiques, que
afavoreix els contactes i les oportunitats de negoci.

e La preseéncia de talent especialitzat, atret per les oportunitats d'ocupaci6
millors ofertes per la capital.

e La capacitat d'aquests tipus d'activitat d'assolir nivells alts de productivitat
amb un consum d'espai escas, la qual cosa limita l'efecte dels costos de la
congestio.

e Larevaloritzaci6 dels actius immobiliaris de I'empresa com a resultat d'un
procés de retroalimentaci6 derivat de 'arribada de noves seus centrals i la

localitzacié de noves institucions o organismes publics.

D'aquesta manera, les fabriques tradicionals industrials, els diposits i centres
de transport de mercaderies i els magatzems de distribuci6é comercial a I'engros,
que consumeixen molt espai i que havien ocupat durant molt de temps el
centre de les grans ciutats del mén, han anat canviant de localitzacié en no
poder atendre els costos creixents de 1'aglomeracié. Mentre es desplacen cap
a ciutats més petites, al centre de la gran ciutat van apareixent, en el seu lloc,
grans edificis d'oficines i d'apartaments, i les activitats de serveis personals i
d'oci que hi ha ofereixen preus més elevats que en altres zones de la metropolis.

Al seu torn, també es desplacen lluny del centre les activitats de serveis que
no requereixen un treball gaire qualificat. Aquesta especialitzacié productiva
progressiva de les ciutats de diferents dimensions permet que les grans ciutats
continuin creixent i oferint noves oportunitats de treball, tot i que algunes
activitats economiques es vagin desplacant cap altres indrets.

Exemple

Alguns exemples de serveis
gue no requereixen un tre-
ball gaire qualificat: els centres
d'atencio telefonica o call cen-
ters, els d'entrada de dades, els
de processament de targetes
de credit, etc.
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9. Els costos de 1'sprawl urba

Amb el concepte urban sprawl s'identifica el procés de creixement descontro-
lat de les ciutats que s'expandeixen cap a les zones perifériques. La dispersio
urbana respon a la voluntat dels habitants de la ciutat d'alleugerir els costos
de la congesti6 existent al centre de la ciutat, cercant localitzacions més eco-
nomiques, amb més espai disponible i millors entorns sense perdre, pero, una
bona connexi6 amb el centre de la ciutat. També és la manera d'atraure nous
habitants a la regi6 urbana que no es poden permetre assumir els costos de
viure dins la gran ciutat i déna forma a un procés d'una urbanitzacié menys
densa o, fins i tot, a una certa suburbanitzaci6. Aquesta dispersio, pero, genera
alguns efectes negatius, principalment quan I'expansi6 urbana esdevé exces-

siva i incontrolada.

Es negatiu I'sprawl? Aquest concepte fa referéncia a la dispersi6 urbana, que ve
acompanyada d'una utilitzacié més gran de l'espai i una densitat més petita
del seu us. Es a dir, al creixement d'una ciutat cap a la periféria, de manera que
la gent es va desplacant cap a habitatges (sovint unifamiliars) de construccio
recent i en zones que no estaven urbanitzades anteriorment i sovint es traslla-
den al lloc de treball, al centre de l'area urbana, mitjancant transport privat.
Les causes determinants de la mobilitat de les persones han anat evolucionant
amb el pas del temps. Si bé, en un primer moment, la gent es desplacava prin-
cipalment cap als llocs on hi havia més ofertes de treball, ara hi ha altres fac-
tors que també es tenen en compte a 'hora d'establir la residéncia familiar.
En la societat del coneixement, a banda de la remuneraci6 salarial, també se
cerquen les millors condicions de treball i la millor qualitat de vida. D'aquesta
manera, quan la gent es desplaca cap als llocs que sén més productius, el con-
junt del pais se'n beneficia perqué esdevé econdmicament més productiu. I
quan la gent es mou cap a llocs més agradables i amb millors condicions cli-
matiques és perqueé cerquen millor qualitat de vida i alhora cal pensar que

també consumiran menys energia.

Els suburbis, doncs, no sén intrinsecament negatius per se. Possiblement, la
responsabilitat principal dels efectes negatius de la suburbanitzaci6 recau en
les regulacions i politiques defectuoses que incentiven artificialment que la
gent marxi de les ciutats cap a localitzacions on generen més costos economics
i socials. On és, doncs, el problema? Possiblement, amb el pas del temps, les
politiques publiques (nacionals i locals) estan condicionant de manera exces-
siva el canvi urba. D'aquesta manera, les arees urbanes que creixen més no sén
les més dinamiques economicament ni les més acollidores en condicions de
treball i qualitat de vida o les més eficients energéticament, sin6 les que tenen

uns governs més predisposats al seu desenvolupament.
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Convé analitzar amb deteniment, per tant, les causes i els efectes d'aquest fe-
nomen urba per tal de poder comprendre millor el que representa. Hi ha dife-
rents causes que impulsen la suburbanitzacié. Algunes de les principals serien
les segiients:

e Molts dels moviments de poblaci6 cap als nous barris o poblacions cons-
truides fora de la ciutat son el resultat dels canvis en els preus dels habi-
tatges dins de la gran ciutat. A mesura que creix la densitat urbana perque
molta gent vol viure ben a prop de la feina i dels llocs preferents de consum
i oci, la disponibilitat d'habitatges escasseja i el preu es dispara. En canvi,
com que a la periféria urbana la disponibilitat d'espai és més abundant,
també és inferior el cost de I'habitatge, un fet que atrau poblaci6é que cerca
més espai a un cost més baix i acull també aquells altres que sén expulsats
per l'encariment del centre urba, sobretot poblaci6 jove amb nivells mo-
derats de renda. Es una mobilitat, doncs, que s'explica per la distribuci6
diferent de recursos escassos en el territori (en aquest cas, terra i habitatge).

e Els canvis socials i demografics i en les estructures familiars també po-
den impulsar la urbanitzaci6 dispersa. El retard en l'edat d'emancipacié
familiar, 1'extensi6 de families monoparentals o d'habitatges amb un sol
membre, el descens en la taxa de natalitat i 'allargament de l'esperanca
de vida fan que el nombre d'habitants per llar hagi anant disminuint sen-
siblement. En un primer moment, aquesta demanda d'espai diferent va
ser atesa mitjancant la construccié d'habitatges de dimensions reduides,
pero la subdivisio dels espais existents o la construcci6 de nous als centres
historics de les ciutats no és sempre un procés facil i economic. D'aquesta
manera, ha donat lloc a la necessitat de construir nous habitatges i equi-
paments fora de la ciutat.

¢ La mobilitat laboral és un altre factor que s'ha de considerar. Algunes
regions urbanes han rebut una afluéncia elevada d'immigraci6 atreta per
les millors perspectives economiques que oferien en comparacié amb els
llocs d'origen. Gran part d'aquesta migracio esta integrada per poblaci6 jo-
ve que majoritariament ocupara llocs de treball de baixa qualificacio i re-
muneracions molt limitades. Tenen menys possibilitats economiques per
a residir a la ciutat i sovint es desplacen cap a la periféria urbana. Si bé
en alguns casos s'agrupen en algunes zones dels centres urbans junt amb
altres emigrants, sovint hi ha altra poblacié que es desplaca fora del centre
pel xoc cultural que representa la forta afluéncia de poblaci6 estrangera
i, en ocasions, temorosa que el seu habitatge actual perdi valor. Sigui per
un motiu o un altre, la demanda d'habitatge cap a zones allunyades del

centre s'incrementa.
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¢ El benestar economic també pot ser, perd, un determinant de la urbanit-
zacio dispersa més elevada. A mesura que s'incrementa la riquesa de la ma-
joria de la poblaci6 es genera un efecte renda i un efecte substitucié. D'una
banda, quan les persones disposem d'una renda més elevada tenim més
oportunitats per a seleccionar les nostres decisions de consum i escollir els
béns, serveis o equipaments que s'adapten millor a les nostres preferencies

(efecte renda). També és aixi en el cas de I'habitatge i de les condicions de

Nica

I'entorn on preferim viure. Amb 'augment general del nivell de renda hi
ha més tendéncia a desplacar-se en el territori, o bé canviant de casa o bé
adquirint una segona residéncia en un entorn generalment no urba. De
I'altra, les persones volem estalviar sobretot en el que representa un import
meés elevat del nostre consum (efecte substitucid). A mesura que el transport
esdevé menys costOs en relacié amb el que cal pagar per lloguers o hipo-
teques pel fet de viure dins la gran ciutat, la predisposici6 a desplacar-se es
fa més gran. I la bonanca economica també ha afavorit que cada cop més
poblacio jove accedeixi a la universitat, de manera que l'augment de les
rendes ha impulsat el commuting, és a dir, la mobilitat obligada per raons
de feina o estudi.

e Fl cost de la distancia és un factor crucial per a comprendre la suburba-
nitzacié. Es car disposar d'un vehicle privat i mantenir-lo, pero el cost de
desplacament generalment ha anat disminuint amb el pas del temps (si bé
I'encariment del preu del petroli i la imposicié de peatges estan capgirant
aquesta tendencia). Al seu torn, la xarxa de transport public ha crescut en
dimensio i serveis fins al punt que en molts paisos arriba a les localitzaci-
ons on se situa la gran majoria de la poblacié. D'aquesta manera, el cost
del transport esdevé encara una preocupacié important per a la poblacio
amb nivells de renda més baixos, pero és molt menys rellevant en les de-
cisions de localitzaci6 de les rendes mitjanes i més altes. Per tant, com més
renda normalment les persones també consumeixen més espai, si cal fora
de la ciutat, pero cercant sempre localitzacions ben comunicades i a una
distancia temporal acceptable dels llocs de treball, estudi i consum (en au-
tomobil o transport puablic).

e La relocalitzacié de les activitats economiques. Les empreses es des-
centralitzen perque també pateixen els costos de l'encariment del sol a
l'interior de les grans ciutats i emigren cap a localitzacions economicament
més beneficioses. La millora de les xarxes de transport i la seva connecti-
vitat amb els centres de distribucié de mercaderies ha afavorit aquest des-
placament. Alhora, aquests canvis de localitzacié també han estimulat que
la poblacio es desplaci a viure prop d'aquests nous centres d'activitat eco-
nomica, cosa que ha evitat la densitat i la congesti6 del centre de la ciutat
i ha promogut una urbanitzaci6 més difusa. En la mesura, a més, que la
major part del transport de mercaderies es fa per carretera o per ferrocarril,
les empreses han tendit a desplacgar-se seguint el desplegament d'aquestes

infraestructures.
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e Les politiques pabliques també s6n coresponsables de la suburbanitzacié,
tant en planificar equipaments comercials, espais de treball i centres de
serveis a la periferia de les ciutats com en no saber evitar el fort encariment
del preu del sol i I'habitatge. Els politics locals sovint han competit amb
els veins per atraure poblacié i inversions a la seva localitat, sovint oferint
condicions molt avantatjoses als nouvinguts. A moltes regions urbanes hi
ha multitud de micropoligons industrials i més espai d'oficines als subur-
bis que no pas als centres historics de les ciutats. Actualment, sén molt
freqtients els desplacaments entre habitatges dels suburbis i llocs de feina
localitzats en uns altres suburbis, ja que la poblaci6 vol beneficiar-se dels
avantatges d'una densitat residencial baixa i una bona oferta de serveis i
d'evitar alhora els costos de congestions i desplacaments llargs. Finalment,
els subsidis fiscals a 'adquisicié d'habitatges també han promogut indirec-
tament la dispersi6 urbana, ja que en afavorir la propietat en detriment del
lloguer han induit que moltes persones abandonin les ciutats més denses
per cercar un habitatge de propietat als suburbis.

e La distribucié descentralitzada dels serveis publics. Un altre dels mo-
tius poderosos per a escollir entre diferents localitzacions alternatives és
I'obtenci6 de serveis publics de qualitat al menor cost possible. Els nous
centres urbans disposen d'un avantatge comparatiu en relacié amb les
grans ciutats: permeten als habitants estalviar-se impostos. D'una banda, el
manteniment de les infraestructures és més costos a les grans ciutats per-
queé sén més antigues i sovint no sén adequades per als nous usos que re-
clama una societat en evoluci6 constant. Sovint, doncs, requereixen subs-
tituir-les. En canvi, les ciutats més noves poden oferir infraestructures no-
ves i millors a un cost més baix. De l'altra, les noves arees urbanitzades po-
den establir noves regulacions que afavoreixin un desenvolupament urba
mes harmonic i respectuds amb l'entorn. En canvi, les velles ciutats tenen
edificis molt antics i han passat per nombrosos canvis en les normes re-
guladores. Al mateix temps, la poblacié amb rendes més baixes, que so-
vint també és qui més requereix la provisié de serveis publics, acostuma
a concentrar-se en les parts més degradades de les grans ciutats. D'aquesta
manera, el desavantatge fiscal és evident, en comparacié amb les zones
urbanes emergents que poden proveir serveis de qualitat similar i impulsar

zones de negocis a canvi d'impostos més baixos.

Pero no tot és un cami de roses en l'evolucié observada a molts paisos cap a
una urbanitzacié mes dispersa. Hi ha un debat molt intens sobre la conveni-
encia de mantenir un model d'urbanitzacié molt més compacte. Les critiques
principals a la suburbanitzacié provenen dels costos economics i socials que
genera. Es critica la suburbanitzacié perqué és depredadora d'espai'®, contribu-
eix a I'abandonament dels centres historics de les grans ciutats i també perque

indueix a una mobilitat creixent que té efectes mediambientals negatius.

Exemple

Aixi, a moltes zones dels Estats
Units, per exemple, les classes
mitjanes s'han anat desplacant
cap a aquestes noves arees ur-
banes, cosa que ha fet que la
pobresa es concentri cada cop
més als centres de les grans
ciutats. La seva hisenda perd
recursos i, en canvi, les deman-
des de serveis socials no de-
creixen.

(16)Perqué I'aparicié de noves are-
es en les periferies urbanes es fa
en detriment d'espais verds i zones
tradicionals de conreu.
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Un dels temes més controvertits és si la concentraci6 en ciutats és més o menys
beneficiosa per al medi ambient que una distribucié6 més dispersa de la po-
blaci6 i de l'activitat economica en el territori. Experts com Glaeser aposten
clarament en favor de les ciutats des de la perspectiva de la sostenibilitat me-
diambiental. Evidentment, una distribucié menys densa significa la necessitat
de més viatges i, en conseqiiencia, un consum energetic més elevat. Des de
la perspectiva energetica, els fenomens de sprawl i suburbanitzaci6 atempten
contra el medi ambient. Evidentment, una ocupacié més vertical dels espais i
els trasllats al lloc d'estudi, treball i lleure a peu o en transport public tindrien
una influéncia inferior sobre les emissions de didxid de carboni pero la reali-
tat és que també hauriem de tenir en compte quina és la qualitat de la xarxa
disponible de transport public, els costos de la congesti6 al centre de les ciu-
tats o els efectes de desigualtat territorial que es derivarien d'una concentraci6
excessiva de l'activitat més productiva de cada pais en determinats pols.

Reflexid

El debat esdevé més rellevant quan pensem en els processos actuals de desenvolupament
rapid d'algunes economies asiatiques, amb transicions rapides des de societats rurals cap a
societats urbanes. En alguns d'aquests paisos —pensem en els casos de I'ndia i la Xina, amb
una poblaci6é conjunta de més de 2.000 milions d'habitants- el model d'urbanitzacié que
s'acabara imposant determinara l'evolucio de l'efecte d'hivernacle en els anys vinents. No
sera el mateix assistir als efectes d'una urbanitzacié molt dispersa i generadora de grans
desplacaments diaris que als efectes de 1'emergencia d'una xarxa de ciutats més denses.

El més preocupant de tot és la tendencia de moltes economies emergents a la
suburbanitzacié. Algunes grans regions urbanes ja ocupen molts quilometres
i inclouen molts dels assentaments tradicionalment d'alta pobresa, amb gent
que es trasllada en transport public i viu en habitatges molt petits. Perd també
creixen enclavaments molt més rics en moltes ciutats d'aquests paisos i que
son similars als suburbis de les economies més avancades. Si aquesta dinamica
s'expandeix, la petjada ecologica (és a dir, l'impacte de l'activitat humana sobre
el medi ambient) es disparara. Es a dir, segons Galeser, la urbanitzacié a 1'india
ila Xina continuara creixent pero seria molt millor per al planeta que la seva
poblaci6 urbana visqués en ciutats denses i de construcci6 vertical que no pas
en arees de sprawl bastides al voltant de 1'Gs de I'automobil.

Glaeser ens indica que gaudir de la naturalesa és un objectiu vinculat a la
riquesa de les persones i a 'atenci6 creixent als temes mediambientals. Cada
cop hi ha més poblacié que vol combinar la densitat urbana amb la proximitat
a un entorn natural. Historicament, la poblacié més rica combinava ciutat i
camp tenint dues cases: els mesos d'hivern es passaven a la ciutat i els estius
meés calorosos es traslladaven a les residencies fora de les ciutats. Aquest model
era relativament escas perqué construir dues cases és una manera forga cara de

tenir accés al camp per als habitants d'una ciutat.

En conseqiiéncia, es va optar per una alternativa més economica i accessible:
portar el camp dins de la ciutat per mitja de canvis en la planificaci6 urbana. Es

a dir, impulsar iniciatives diverses com la petita ciutat envoltada d'un cintur6
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verd o les ciutats jardi envoltades de camps que les abastirien d'aliments i
espais de lleure. Aquests models van tenir forca fortuna en la planificacié de
moltes ciutats angleses o nord-americanes.

Aquesta estrategia, perod, va tenir limitacions evidents. Si s'és resident al centre
de la ciutat, el cinturé verd queda a una distancia excessiva per anar-hi a peu
i traslladar-s'hi en transport privat per vies congestionades li fa perdre tot el
sentit. Més aviat, el cinturé verd marca els limits del creixement de la ciutat
meés que no pas inclou la naturalesa en la vida diaria dels residents a les ciutats.

El pas segiient va ser la construccié de grans parcs a l'interior de les ciutats,
de manera que el cor de les ciutats gaudien d'espais verds generosos envol-
tats d'una densitat urbana alta (pensem en els parcs de Londres o Nova York).
Aquest ha estat el model de moltes de les ciutats europees i nord-americanes.
A vegades, també s'aprofitaven els campus universitaris de l'interior de les ciu-
tats per a construir al voltant parcs de grans dimensions oberts als residents
de la ciutat.

La construcci6 de grans parcs centrals tampoc ha esdevingut la manera domi-
nant de fusionar ciutat i naturalesa. Ben al contrari, una quantitat creixent
de poblacié ha optat per una aproximacié molt més extrema, el desenvolupa-
ment suburba, i d'aquesta manera ha guanyat espai al camp. L'emergencia de
modes de transport més rapids i economics ha fet possible viure més a prop
del bosc i treballar a la ciutat i les estrategies mateixes de planificacié urbana
han accelerat aquest procés de suburbanitzacié. Ha estat 1'éxit en I'adopci6 de
I'automobil el que ha fet més accessible 1'opci6 de viure fora de la gran ciutat
i ha donat lloc a I'emergencia de barris suburbans prospers i a 1'abast de les
classes mitjanes de cada pais. Pero els efectes ecologics no son pas els esperats,
perque viure a la natura pot tenir conseqiiencies negatives per al medi ambi-
ent a causa que s'emeten més gasos contaminants i l'efecte d'hivernacle que
se'n deriva.

El concepte de petjada ecologica vol recollir la influéncia que 1'activitat huma-
na té sobre el medi natural, expressada en la superficie que necessitem per
tal d'alimentar-nos, viure en habitatges i desenvolupar les activitats de treball,
consum, lleure i aprenentatge. Ens permet, per tant, avaluar quin és l'impacte
mediambiental del nostre model de vida i, en conseqiiéncia, aproximar-nos
a la seva sostenibilitat en el temps. Molts estudis ens mostren com la petjada
ecologica dels models d'urbanitzaci6 dispersa és molt superior als de la urbanit-
zaci6é compacta perque la densitat d'establiments comercials i d'equipaments
escolars en un districte determina el consum de transport privat, ja que la ma-
jor part dels viatges es fan per raons comercials, d'oci o per a traslladar els fills
a l'escola. Es a dir, com més compacta sigui la urbanitzacié i més eficient la

xarxa de transport public, més baix sera el consum energetic.

Exemple

En una ciutat sovint es va ca-
minant o en transport privat al
cinema, perd en una area de
densitat baixa el desplacament
en cotxe és gairebé obligatori.
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Activitat

Cerqueu estudis sobre petjada ecologica en diferents regions o paisos i discutiu-ne els
resultats.

A banda de la dimensi6é energética i ecologica, les critiques a la suburbanit-
zacié també se centren en els efectes negatius que té sobre la provisié de ser-
veis publics. Alguns experts consideren que l'sprawl urba fa que les decisions
d'assignar serveis i inversions publiques no siguin eficients. Si bé reconeixen
que no hi ha un model ideal de desenvolupament urba, consideren que el cost
de molts serveis pablics és més alt a mesura que la densitat urbana disminueix.
Un desenvolupament extensiu de 'ocupaci6 del territori encareix aquests cos-
tos perque es requereixen grans inversions per a fer arribar les infraestructu-
res modernes de transport i comunicacions als nous espais urbans, com tam-
bé cal ampliar els equipaments que garanteixen l'abastament d'aigua i electri-
citat o una ampliaci6é de les xarxes de clavegueram, entre d'altres. A més, la
urbanitzaci6 dispersa fa que es perdin les economies d'escala caracteristiques
de molts serveis puablics, com l'educaci6 i sanitat pabliques o la seguretat i
recollida d'escombraries, cosa que n'encareix el cost. De fet, es denuncia que
la localitzaci6 dels nous espais urbans no es determina per raons d'eficiéncia
economica i de benestar social o de proximitat als equipaments proveidors
de serveis publics ja existents, sin6 sobre la base de consideracions mercantils
associades a l'obtencié de més guanys per part dels propietaris de la terra i els
promotors de les noves construccions. Es pot afirmar, doncs, que les ciutats
creixen de manera ineficient perque no es fa pagar directament als usuaris els
costos que provoquen (per exemple, mediambientals) ni les inversions de queé
es beneficien (per exemple, les noves vies de transport o de subministrament
energetic).

En general, es pot afirmar que la tendéncia cap a una urbanitzacié més disper-
sa sera més gran en una regioé urbana quan 1'oferta de llocs de treball esta poc
concentrada al centre de les grans ciutats, 1'ds del transport privat predomina
sobre el transport public, s'observa un creixement rapid de la poblaci6 o hi
ha una disponibilitat amplia de terrenys subjectes a regulacions permissives,
abséncia de peatges per a l'Gs de vies interurbanes i presencia d'aqiiifers im-
portants i de condicions climatiques i orografiques favorables.

En conseqiiéncia, politiques que penalitzin amb impostos la conversié de ter-
res agricoles a usos urbans, que incentivin 1'as del transport public en detri-
ment del privat i que impliquin els usuaris en el financament de les noves
infraestructures ajudarien a mitigar els efectes de sprawl que es deriven d'un

creixement excessiu i ineficient de les ciutats.
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