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Resumen

En los tltimos afios la economia esta viviendo un proceso de globalizacion que afecta a
muchos ambitos. En el presente trabajo se discuten las repercusiones que dicho
fendmeno puede tener sobre las ciudades. En este sentido, se presentan las aportaciones
de la Nueva Geografia Econdmica que analizan los efectos derivados de la mayor
apertura comercial en las relaciones internacionales, las mejoras en los sistemas de
transporte y telecomunicaciones, y la movilidad geografica de las empresas. En el
analisis de los resultados obtenidos en esta literatura conviene tener presente que éstos
dependen fuertemente de la movilidad/inmovilidad interterritorial de la poblacion, y
también de la fuerza de dispersion que se considere en el modelo. De ahi, que
dependiendo del contexto que se quiera analizar y, por tanto, teniendo en cuenta los
supuestos que mejor se ajustan a dicha realidad, las repercusiones de la globalizacion

pueden ser diferentes.
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1. INTRODUCCION

En 1700 solo el 2% de la poblacion mundial vivia en éareas urbanas, y dos siglos
después dicho porcentaje todavia rondaba el 15% (Balchin et al. , 2000). Sin embargo, a
lo largo del siglo XX el nivel de urbanizacion alcanzado ha sido espectacular. Naciones
Unidas estima que en 2000 el 47,2% de la poblacion mundial vivia en areas urbanas,
porcentaje que se espera supere el 60% para el afio 2030. Més atn, si nos centramos en
el mundo desarrollado, la ratio de urbanizacién en la actualidad es todavia mas acusada.

De hecho, tres de cada cuatro personas residen en ciudades.

Tasas tan elevadas de urbanizacion evidencian que la aglomeracion no es fruto de la
casualidad. La gente ha de encontrar algin tipo de ventaja derivada de llevar a cabo
actividades distintas en un area limitada en el espacio. Las oportunidades de empleo, la
variedad de bienes de consumo, los intercambios de informacion, las posibilidades de
beneficio de las empresas, etc. son mayores en las ciudades. Ahora bien, la
aglomeracion urbana puede verse afectada por los procesos de globalizacion que esté
viviendo la economia en los ultimos afios. Algunos llegan a afirmar la muerte de las
ciudades, en la medida en que las mejoras en los sistemas de telecomunicaciones no
hagan necesaria la proximidad geografica de los individuos y de las empresas. Si bien
esto puede resultar un poco extremo, lo que estd claro es que las ciudades no se van a

quedar al margen de todo este proceso.

En este sentido, el presente trabajo pretende reflexionar sobre el fendémeno urbano a luz
de las teorias de la Nueva Geografia Econdmica, haciendo hincapié en las repercusiones
que los procesos de globalizacion pueden provocar sobre la aglomeracion de la
actividad economica y, en particular, sobre las ciudades. Asi, se presentan las
aportaciones de estas teorias con relacion a los efectos derivados de una mayor apertura
comercial en las relaciones internacionales, las mejoras en los sistemas de transporte y

telecomunicaciones y la movilidad geografica de las empresas.

Con este fin el trabajo se organiza de la siguiente manera. En la Seccion 2 se presentan
diferentes argumentos econdmicos que justifican el interés de los agentes por ubicarse

proximos en el espacio. En la Seccion 3 se discute la modelizacion de dicho fendmeno a



la luz de estas teorias y se presentan los efectos de mejoras en el comercio entre
localizaciones cuando la fuerza de trabajo industrial se puede mover en el territorio
buscando salarios reales mas altos. Ademas de presentar las diferentes fuerzas que
favorecen la concentracion se enfatiza la importancia que tienen los elementos de
dispersion en los resultados de estos modelos. En la Seccion 4 se muestran los
resultados de esta literatura cuando los trabajadores tienen restricciones a su movilidad
pero no asi las empresas, que pueden verse atraidas hacia zonas con bajos costes
salariales. Como se pone de manifiesto en esta seccion los resultados pueden cambiar
sustancialmente con relacion a los que se obtuvieron en la seccion anterior. Ademas, se
discute el papel que las telecomunicaciones pueden desempenar en todo este proceso.
En la Seccion 5 se analizan las repercusiones que las relaciones comerciales exteriores
pueden tener sobre las ciudades, centrando el interés en las ciudades de los paises
menos desarrollados. Por ultimo, en la Secciébn 6 se concluye mostrando las
regularidades existentes en los resultados de los diferentes trabajos presentados, que
podrian agruparse de acuerdo con dos criterios: la fuerza de dispersion que el modelo

considere y la movilidad/inmovilidad de la fuerza de trabajo industrial.

2. ; POR QUE EXISTEN LAS CIUDADES?

En esta seccion se presentan diferentes argumentos econdmicos que justifican el interés
de los individuos por la proximidad geografica, es decir, por la aglomeracién. Una de
las razones cruciales que la literatura argumenta con relacion a la formacion de ciudades
es la existencia de algln tipo de economias de escala. En las ciudades nos encontramos
diferentes muestras de estas economias. Pensemos, por ejemplo, en el establecimiento
de redes de transporte, tanto de individuos como de mercancias, o en la construccion de
infraestructuras deportivas, educativas, etc. En cualquier caso, las economias de escala
no afectan sélo a las infraestructuras, sino que también pueden ser relativas a la
produccion de muchos bienes, lo que nos conduce a uno de los conceptos centrales de la

Economia Urbana como es el de las economias de aglomeracion.

La expresion economias de aglomeraciéon hace referencia a la existencia de
"reducciones en los costes como consecuencia de que las actividades econdémicas se

sitien en una determinada localizacion" (McDonald, 1997, pag. 37). Algunos autores



incluyen dentro de éstas a las economias internas a la empresa, es decir, las derivadas de
la reduccion en los costes medios cuando la produccion de la empresa en un
determinado lugar aumenta, como seria el caso de McDonald (1997), mientras que otros

autores, como O'Sullivan (2000) o Bogart (1998), no las incluirian en esta categoria.'

De todas formas, en lo si que hay cierto consenso es en que dentro de las economias de
aglomeracion se incluyen tanto las economias de localizacion como las de urbanizacion.
Las primeras serian aquellas que generaria la cercania a otras empresas de la misma
industria, mientras que las segundas serian consecuencia de estar inmerso en un area
urbana, aunque se llevasen a cabo actividades no relacionadas con las de la empresa que
estd percibiendo esos beneficios. De forma mds técnica se podria decir que las
economias de localizacion tendrian lugar si los costes de produccion de las empresas de
una determinada industria se redujesen a medida que el output de dicha industria
aumentase; mientras que las de urbanizacion ocurririan si fuese el output total de un

area urbana el que aumentase.

Si analizamos con cierto detenimiento cuales pueden ser las causas mas habituales de
las economias de localizacion nos daremos cuenta de que se deben principalmente a tres
vias. En primer lugar, a las ventajas en el acceso al mercado de trabajo, en particular, al
especializado, como es el famoso caso de la industria televisiva en Los Angeles. En
segundo lugar, la cercania de los productores finales de una determinada industria a un
productor de bienes intermedios permite a éste ultimo explotar mejor las economias de
escala en su produccion (derivadas de una mayor demanda), lo que a su vez reportara
ventajas a los primeros. Ademas, en muchos casos se precisa una estrecha interaccion
entre demandante y oferente en cuanto al disefio, o fabricacién del producto, lo que
induce a oferentes y demandantes a localizarse en zonas cercanas. Y, en tercer lugar, la
cercania entre productores de un sector permite rapidez en los intercambios de
informacion y difusion de tecnologia, como ocurre en el conocido caso del Silicon

Valley, especializado en electrénica y ordenadores.

! Recientemente, Parr (2002) profundiza en el concepto de las economias de aglomeracion ofreciendo una
clasificacion mas exhaustiva.

2 Algunos de los argumentos planteados anteriormente en favor de la aglomeracion ya habian sido
expuestos por Marshall (1920).



Por su parte, entre las fuentes generadoras de economias de urbanizacion podriamos
citar las siguientes. En primer lugar, el acceso a un mercado amplio permite
considerables reducciones en cuanto a los costes de transporte. En segundo lugar, las
grandes aglomeraciones implican la disponibilidad de una amplia variedad de servicios.
En tercer lugar, donde hay muchas empresas hay una mayor demanda social de
servicios publicos (transporte, educacion, etc.). Conviene hacer notar que condiciones
que fueron anteriormente mencionadas como generadoras de economias de localizacion
también podrian haber sido incluidas en el caso que nos ocupa. Asi, por ejemplo, los
intercambios de informacion entre industrias pueden favorecer la innovacion tanto en el
disefio de los productos como en los métodos de produccioén debido al intercambio de
ideas entre individuos con perspectivas diferentes. Ademas, también pueden existir
economias de escala en la produccion de bienes intermedios que se venden a diferentes

sectores y no s6lo en aquellos dirigidos a un Uinico sector.

Existe un enorme debate empirico acerca de si estas externalidades ocurren realmente
entre empresas de la misma industria (economias de localizacion) o si, por el contrario,
ocurren entre empresas de industrias diferentes (economias de urbanizacion) y, de

hecho, buena parte de la investigacion se centra precisamente en esta cuestion. >

Otro factor importante que se ha apuntado en la literatura con relacion a la existencia de
ciudades es el de la ventaja comparativa, concepto de importancia capital en economia
que ha sido ampliamente utilizado en la teoria del comercio internacional. Una pequefia
economia abierta, como es una ciudad, puede especializarse en la produccion de un bien
que lleva asociados unos costes de oportunidad menores que los que tendrian otros
lugares con los que comercia, ya sea esto debido a diferencias en la cualificacion de la
mano de obra, en la experiencia acumulada, o en los recursos naturales de la zona. Si a
la ventaja comparativa le sumamos elementos mencionados anteriormente, como son la
existencia de rendimientos crecientes a nivel de empresa o las ventajas derivadas de la
cercania con empresas del mismo sector, entonces la especializacion seria un proceso

que se agudizaria todavia en mayor medida.

*Destacan los trabajos de Henderson (1986), Henderson et al. (1995), y Glaeser et al. (1992), entre otros.



La cuestion que nos planteamos a continuacion es si realmente la especializacion de las
ciudades es un fenomeno tan habitual. Es un hecho observable que en casi todos los
paises, ciudades altamente especializadas en un grupo de actividades coexisten con otras
en las que la diversificacion es mucho mayor. Las razones detrds de unas y otras han
sido objeto de un enorme debate empirico, como ya se ha comentado previamente. Si,
como Glaeser et al. (1992) muestran, las externalidades estan presentes
mayoritariamente entre industrias diferentes, y no dentro de cada industria, las ciudades
crecerian porque en ellas los individuos interactian entre si, tanto en sus propios
sectores como en los ajenos, aprendiendo los unos de los otros.* De lo que se deduciria
que es la diversificacion y no la especializacion lo que favorece el crecimiento en las
ciudades. Si por el contrario, como Henderson (1986) sustenta, las externalidades
ocurren entre empresas del mismo sector, el crecimiento de las ciudades se deberia a la

especializacion y no a la diversificacion.

Por su parte, Henderson (1997) profundiza todavia mas en la cuestion de la diversidad y
analiza las ciudades de diferentes paises (Brasil, Corea, EEUU y Japén) detectando
ciertos patrones de comportamiento. Asi, las ciudades de tamafio medio (cuya poblacién
no supera el medio millon) presentan un nivel elevado de especializacion,
fundamentalmente en actividades manufactureras como textil, alimentacion, acero,
automocion, material eléctrico y procesado de papel. Las ciudades mas grandes estarian
en media mds especializadas en servicios modernos, ya sean financieros, de seguros,
inmobiliarios o consultorias. Ademads, éstas presentan una base industrial mas

diversificada que las de tamafio medio.

Otra cuestion empirica relacionada con la anterior que estd siendo objeto de
investigacion en la actualidad es la relativa a la reubicacion de empresas entre areas y el
efecto del nacimiento de nuevas plantas y la desaparicion de otras existentes. Duranton
y Puga (2001) analizan datos franceses en el periodo 1993-1996 y encuentran que mas
de la mitad de las nuevas plantas que se crearon en ese periodo se ubicaron en areas que
disponian de un nivel de diversidad superior a la media. De lo que se podria deducir que
empresas de reciente creacion escogerian ubicarse en ciudades con elevada

diversificacion. Sin embargo, la mayoria de las relocalizaciones tenian su origen en

# Jacobs (1969) ofrece numerosos ejemplos de economias de aglomeracion.



areas con niveles altos de diversificacion, y destino en areas con niveles altos de
especializacion. Lo cual es consistente con la evidencia empirica de la estabilidad en la

especializacion de las ciudades detectada en algunos estudios (Duranton y Puga, 2000).

3. LA AGLOMERACION Y SU MODELIZACION

3.1. El teorema de imposibilidad espacial de Starret

Una de las razones cruciales que est4 detras del fenomeno de la aglomeracion, como ya
se ha comentado anteriormente, es la existencia de algtn tipo de economias de escala,
afirmacion a la que se suele hacer referencia como teorema Folk de Geografia
Econdmica (Fujita y Thisse, 1996). En ausencia de estas economias los bienes y
servicios se podrian producir a una escala arbitrariamente pequefia y de esta forma
satisfacer las necesidades de pequefios grupos de consumidores. En otras palabras, nos

encontrariamos con una distribucion uniforme de la actividad economica.

De hecho, segun establecen Gabszewicz et al. (1986) basdndose en el teorema de
imposibilidad espacial de Starrett (1978): si los individuos pueden escoger libremente
su localizacién, todos los recursos inmoviles estan uniformemente distribuidos en el
espacio, no hay comercio con el resto del mundo y existen todos los mercados para
todos los bienes en todas las localizaciones, entonces no existe ningin equilibrio
competitivo en el que se incurra en costes de transporte. De lo que se deduce que bajo
rendimientos constantes y competencia perfecta obtendriamos una distribucion
uniforme de la actividad econémica en la que en cada localizacion se producirian todos
los bienes de la economia, para de esta forma abastecer a la poblacion sin incurrir en
costes de transporte. No seria posible, por tanto, explicar el fendémeno de la

aglomeracion.

Desde mediados de los afios 70 la literatura ha ofrecido distintas teorias explicativas
relativas al fendmeno de la aglomeracion de la actividad econdmica. Existen
basicamente dos tipos de modelos que explican este fendmeno: unos utilizan el
paradigma competitivo, e introducen rendimientos crecientes provocados por la

existencia de externalidades entre empresas que puedan provocar concentracion de la



actividad econémica (dado que sin suponer algin tipo de externalidad este paradigma
presentaria problemas, como se deduce del teorema de imposibilidad espacial de
Starrett), y otros optan por abandonar la competencia perfecta para asi poder abordar la

existencia de rendimientos crecientes a nivel de empresa.

Dentro de los modelos de externalidades podemos destacar la linea de investigacion
iniciada por Henderson (1974) en la que se utiliza la estructura de mercado competitiva
y se introducen rendimientos a escala externos a las empresas, e internos a la industria
(economias de localizacion), de forma coherente con la evidencia empirica que se

deriva de sus trabajos.

En este modelo la aglomeracion urbana surge precisamente de la existencia de estos
rendimientos crecientes provocados por las externalidades entre empresas del mismo
sector. Empujando en la otra direccion estarian las deseconomias provocadas por los
rendimientos decrecientes en la produccion de un input, tierra urbanizable, que es usado
tanto para la produccion del bien comercializable con el resto de la economia como para
la construccion de viviendas. Esto significa que cuanto mayor sea el tamafio de la
ciudad mas fuertes seran estas deseconomias y, por tanto, menos podra crecer la ciudad.
Aunque explicitamente no existe un coste de transporte dentro de la ciudad, el modelo
funciona como si realmente fuera espacial. Las deseconomias de escala en el factor
tierra contribuyen a que, conforme la ciudad crezca, aumenten los costes de vivir en
ella. Estos costes pretenden recoger tanto los costes relativos a la vivienda, como los
costes de commuting de los individuos, que viven en los alrededores de la ciudad al

centro, CBD,” que es donde tienen lugar la produccién y el consumo.

De lo dicho hasta ahora se deduce que la competencia perfecta y la aglomeracién no son
incompatibles si se introducen economias externas a la empresa. Ahora bien, si los
rendimientos crecientes ocurren a nivel de empresa entonces se hace necesario
modelizar la competencia imperfecta: competencia monopolistica y oligopolios. Y es
precisamente en el contexto de competencia monopolistica en el que se sitia buena
parte de las investigaciones recientes, ya que resulta mas facil abordar el problema bajo

este enfoque que bajo una situacion de oligopolio.

> Estas siglas se derivan de Central Business District.



3.2. Integracion economica con movilidad de 1a mano de obra industrial

Con su trabajo de 1991, Krugman abre una nueva linea de investigacion en la que
recoge ideas de investigaciones anteriores, como las de Marshall, Christaller, Losch o
von Thiinen, que a pesar de su enorme relevancia no habian sido tratadas formalmente.
En este modelo de equilibrio general que deja de lado el contexto de competencia
perfecta para pasar al de competencia monopolistica a /a Dixit-Stiglitz (1977), la
aglomeracion surge de la existencia de rendimientos crecientes no ya a nivel de
industria, como en la linea de Henderson, sino a nivel de empresa, de los gustos por la

variedad en el consumo y de la movilidad del factor trabajo en el sector industrial.

El trabajo seminal de Krugman, que ha sido ampliamente utilizado tanto en un dmbito
internacional, como regional y urbano, posee ciertas ventajas sobre otros anteriores, ya
que no se hacen supuestos a priori acerca de externalidades en las industrias y, ademas,
todas las variables se determinan endogenamente. Los rendimientos crecientes a nivel
de empresa obligan a la concentracion de la produccién de cada bien en una unica
localizacién. Por otro lado, se supone que los individuos valoran la variedad en su
consumo, de ahi que la renta real de los individuos aumente en las grandes urbes, ya que
es donde existen mas bienes sin tener que incurrir en los costes de transporte que
traerlos de otra ciudad acarrearia. Lo cual incitard a mas individuos a emigrar alli (lo
que se conoce en la literatura como forward linkage). A su vez, este incremento en el
numero de consumidores creard una demanda mayor de bienes, lo cual hara factible
sostener un mayor numero de empresas que producen distintos bienes (backward
linkage), dado que se supone que la economia dispone de un gran numero potencial de
bienes y ademas la produccion conlleva costes fijos. Por lo tanto, la aglomeracion seria
el resultado de interacciones entre los distintos agentes econdmicos, interacciones que
ocurririan a través del mercado, es decir, las externalidades serian de origen pecuniario

y no tecnolégico.

Se produce, asi, un fenomeno circular y acumulativo en la linea de lo propuesto por
Myrdal (1957): una vez que una localizaciéon alcanza un determinado nivel de
desarrollo, en este caso de industrializacion, ese proceso se ve aumentado en la medida

en que una mayor demanda genera la atraccion de nuevas empresas y esto a su vez atrae



a mas individuos, generandose en ultima instancia un sistema de centro-periferia entre

localizaciones que en principio eran iguales y, por tanto, con las mismas posibilidades.

Sin embargo, en estos modelos no todos los factores poseen movilidad. En concreto, los
campesinos, que trabajan produciendo bienes agricolas bajo rendimientos constantes,
constituyen el freno a la aglomeracidon, ya que representan una demanda inmovil
dispersa a la que a las empresas les gustard también acercarse: dada la fuerte
competencia que la presencia de muchas empresas concentradas en el mismo lugar
puede provocar, a éstas también les interesara acercarse a mercados en los que, dado su

aislamiento espacial, pueden ejercer un poder de mercado mayor.

En lo que sigue mostraremos el comportamiento basico del modelo mediante el estudio
de las simulaciones que se obtienen dandole valores concretos a los costes de transporte
(que recogen las dificultades de comerciar entre localizaciones, tanto las derivadas de la
distancia como de las posibles barreras comerciales si las localizaciones estan en paises
diferentes). Supongamos para ello que en la economia hay dos posibles localizaciones y
veamos cual es el equilibrio al que se llega si los trabajadores de las empresas se pueden
mover entre las dos localizaciones buscando salarios reales mas altos. En el eje de
abscisas se representa la poblacion ubicada en la ciudad 1 (la poblacién de la ciudad 2
es igual a uno menos la poblacion de la ciudad 1 que ya la poblacion total se halla
normalizada a uno). En el eje de ordenadas se representa la diferencia entre el salario
real en la localizacion 1 y en la 2. Los equilibrios (de largo plazo) se corresponden con
los puntos en los que la curva de diferencias salariales se hace cero o bien en los que
cuando la poblacion en la ciudad 1 toma el valor uno (respectivamente, cero) la curva
adquiere un valor positivo (respectivamente negativo).’ Los equilibrios interiores seran
estables si la curva de diferencias salariales reales entre la ciudad 1 y la 2 tiene
pendiente negativa en dicho punto de equilibrio, mientras que los equilibrios de esquina

- 7
son siempre estables.

% Una distribucion de la poblacion entre las dos localizaciones se dice que esta en equilibrio cuando
ningun trabajador quiere moverse de ciudad, es decir, cuando no gana un salario mayor trasladandose a
otro lugar, lo cual ocurre bien cuando las dos ciudades ofrecen el mismo salario (en términos reales), o
bien cuando la localizacion alternativa s6lo podria ofrecerle un salario menor (diferencia salarial positiva
a favor de la localizacioén que posee toda la poblacion).

" Un equilibrio es (localmente) estable cuando una pequeiia alteracion de la poblacion que cada ciudad
posee provoca movimientos de la misma que conducen a la situacion de partida.
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Diferencias salariales reales versus poblacién en la ciudad 1
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Figura 1. Costes de transporte altos en Krugman (1991, 1992)

Cuando los costes de transporte son elevados, el Unico equilibrio existente es aquel en
que la poblacion se distribuye simétricamente entre las dos localizaciones (A, =0,5).

Sin embargo, cuando los costes de transporte son bajos la distribucion espacial de la

poblacion cambia sustancialmente, apareciendo concentracion en un unico lugar.

Diferencias salariales reales versus poblacioén en la ciudad 1
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Figura 2. Costes de transporte bajos en Krugman (1991, 1992)
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De las Figuras 1 y 2 se deduce que a medida que disminuyen los costes de transportar
los bienes entre localizaciones mdas facilmente encontramos concentracion de la
actividad econdmica, es decir, més facil es que aparezca en la economia una Unica
ciudad (como equilibrio estable). La razén de ello estriba en que si los costes de
transporte son pequefios las empresas pueden obtener ventajas de concentrar su
produccion donde haya mas consumidores (es decir, en la ciudad) y desde ahi llevar los

bienes al resto de la economia (es decir, a donde se encuentran los campesinos).

Relaciones input-output

Ademas de los elementos anteriores, existe otro factor que puede incidir en los procesos
de aglomeracion como son las relaciones verticales entre los distintos sectores
economicos. Las empresas que producen bienes finales quieren localizaciones préximas
a su oferta, es decir, a las empresas de bienes intermedios, y estas ultimas quieren, a su
vez, estar cerca de las primeras ya que ellas constituyen su demanda. Este elemento es
abordado en Puga (1999) en un modelo que permite la movilidad de la fuerza de trabajo
(industrial y agricola) entre localizaciones. Por lo tanto, en este nuevo enfoque
intervienen tres elementos que conducen a la concentracion: los rendimientos crecientes
a escala a nivel de empresa; el efecto demanda, que implica interés de las empresas
manufactureras de bienes finales por la cercania al consumidor; y los vinculos
intersectoriales. Cuando los costes comerciales entre localizaciones son elevados, la
actividad industrial tiende a dispersarse para acercarse a sus mercados, mientras que si
los costes son bajos los vinculos intersectoriales provocan concentracion de la actividad
econdmica. La razén de la similitud de este comportamiento con respecto a Krugman
(1991) puede deberse a que en Puga (1999) el sector agricola depende del inmdvil factor
tierra, que se encuentra repartido en el espacio, y, de ahi, que a pesar de que en Puga
(1999) no exista poblacion inmovil, la propia inmovilidad del factor tierra utilizado por

los agricultores conduzca a los mismos resultados (ver también Puga, 1998).

Capital humano

Ademés de los elementos comentados hasta el momento como causantes de la
aglomeracion, vinculados fundamentalmente con la cercania a la demanda y a la oferta,

existen otros importantes elementos que hasta ahora no han sido mencionados, dentro
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de los cuales cabe destacar el factor humano. En Lucas (1988, pag. 38) podemos leer lo
siguiente: “Por supuesto, a la gente le gusta vivir cerca de las tiendas y a éstas les gusta
localizarse cerca de sus clientes, pero consideraciones circulares de este tipo explican
solo la existencia de areas comerciales, no de ciudades”. Lucas sugiere que el papel
central de las ciudades se deriva de las externalidades provocadas por el capital humano
y que la razon fundamental por la que la gente esta dispuesta a pagar los altos precios de

la vivienda en el centro de las grandes urbes no es otra que por estar cerca de otra gente.

La mayor parte de lo que sabemos es fruto de nuestra interaccién con otras personas,
tanto a través de canales formales como informales y, si la proximidad geografica
facilita esta transmision de ideas, parece razonable que dichas externalidades sean mas
fuertes dentro de las ciudades, dada la mayor probabilidad de contactar con otros
individuos. Numerosos trabajos empiricos confirman esta afirmacién. Asi, por ejemplo,
Rauch (1993) y Simon (1998) encuentran que los efectos del capital humano estan
localizados a nivel de ciudad. Por su parte, Jaffe et al. (1993) presentan evidencia
empirica de la importancia de la distancia en el flujo de ideas, mostrando que una nueva

patente es mas probable que cite a otra patente que se encuentre proxima en el espacio.

Estas externalidades derivadas de las comunicaciones entre individuos han sido
presentadas por algunos autores como causa del crecimiento urbano, tanto en el
contexto norteamericano como britanico (ver Glaeser et al, 1992, y Simon y Nardinelli,
1996). De hecho, Simon y Nardinelli llegan a afirmar que el crecimiento de las ciudades
inglesas entre 1861-1961 se habia debido a las conversaciones de la burguesia y no al

humo de las fabricas.

Combinando por un lado las externalidades generadas por el capital humano con los
rendimientos crecientes a nivel de empresa, los costes de transporte y la movilidad de la
fuerza de trabajo, el capital humano puede aparecer como un factor que favorece tanto
la aglomeracion como el crecimiento en las ciudades (Alonso-Villar, 2002). La
introduccion del capital humano permite, ademas, la aparicion de nuevos equilibrios
estables en los que coexisten ciudades de diferente tamafio, que es la configuracion

. ;. , . 8 ’ : .
espacial tipica de las dreas metropolitanas.” Asi en la figura siguiente podemos ver que

% En un contexto regional este tipo de configuracion también es obtenido en Brakman et al. (1996)
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hay dos equilibrios estables, uno en el que alrededor del 20% de la poblacion de la
economia se encuentra en la ciudad 1 y otro en el que dicha ciudad posee alrededor del
80%. Vemos, por tanto, que en ambos casos estarian coexistiendo de manera estable una

ciudad grande y otra pequena.

Diferencias salariales versus poblacion en la ciudad 1
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Figura 3. Capital humano en Alonso-Villar (2002)

Sin embargo, este enfoque de las externalidades ha sido poco abordado dentro de la
literatura de la Nueva Geografia Econ(')mica,9 no asi dentro de la Economia Urbana,
donde tiene una mayor tradiciéon (Benabou, 1993; Eaton y Eckstein, 1997; Glaeser
1999; y Black y Henderson, 1999). Recientemente Fujita y Krugman (2004) apuntan a
que mas esfuerzos deberian hacerse en esta direccion para buscar los fundamentos

microeconomicos de las externalidades del conocimiento.

considerando los efectos negativos derivados de la concentracion industrial. Lanaspa y Sanz (1999)
también obtienen configuraciones similares introduciendo en el enfoque cldsico de Krugman (1991)
asimetrias en el nimero de campesinos entre localizaciones.

? Baldwin y Forslid (2000), por ejemplo, también incorporan externalidades derivadas del conocimiento
en un modelo a la Krugman con crecimiento, aunque a diferencia del trabajo anterior las externalidades
no son de tipo local sino interregional.
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Costes de congestion versus campesinos

En un contexto puramente regional suponer la existencia de una demanda inmévil,
como la representada en Krugman (1991) por el campesinado, resulta razonable, por lo
menos en el d&mbito europeo, dado que la movilidad interregional en las dos ultimas
décadas ha sido bastante pequeiia. Ahora bien, si nos situamos en un contexto urbano no
parece sensato presuponer que la poblacion sea inmovil. Por otro lado, las grandes
ciudades adolecen de ciertos elementos negativos que si limitan el crecimiento de las
mismas como son: el alto precio de la vivienda, el trafico urbano o la contaminacioén
medioambiental. Todos estos factores hacen de las ciudades de menor tamafio lugares
comparativamente mas atractivos en los que vivir. En esta linea se enmarcan trabajos
como Krugman y Livas Elizondo (1996), y Alonso-Villar (2001a, b) entre otros.
Suponer que la dispersion se debe a estos costes de congestion y no a la existencia de un
campesinado inmévil no resulta inocuo ya que, como se comentard a continuacion, los

efectos de las mejoras en los transportes son sustancialmente diferentes.

En la Figura 4 consideraremos tres costes de transporte diferentes: 0.26 (costes bajos),
0.6 (costes medios) y 1.5 (costes muy altos). Observamos cémo, a medida que los
costes de transporte disminuyen, es mas dificil que la concentracion sea equilibrio (hay
un giro de la curva que representa la diferencia de salarios en el sentido de las agujas del

reloj).

Por lo tanto, a diferencia del modelo con campesinado inmévil, las mejoras en los
sistemas de transporte entre niicleos de poblacion vecinos generan, en este caso, una
mayor dispersion de la poblacion, dado que si dichas comunicaciones son buenas los
individuos pueden disfrutar de las ventajas de la gran ciudad (en particular de los
numerosos bienes que alli se ofrecen) y a su vez residir en ntcleos de poblacion mas
pequenos en los que los costes de congestion ( que recogerian el precio de la vivienda,
el trafico urbano, o la contaminacidén) son menores. Por lo tanto, resulta importante
saber qué tipo de contexto queremos analizar y, como consecuencia, qué tipo de
supuesto resulta mas adecuado, si pretendemos analizar el posible funcionamiento de la
economia ante mejoras en los transportes, cuestion sobre la que volveremos mas

adelante.
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Diferencias salariales reales versus poblacién en la ciudad 1
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Figura 4. Costes de transporte en Alonso-Villar (2001b)

Resumiendo, de lo comentado hasta el momento se deduce, por un lado, que todo
modelo econémico que intente explicar la aglomeracion de la actividad econémica vy,
por tanto, la existencia de ciudades debe ser capaz de recoger la tension entre dos tipos
de fuerzas: las fuerzas centripetas, constituidas por todos aquellos elementos que
favorecen la concentracion, y las fuerzas centrifugas que frenan el tamafio de tales
aglomeraciones y provocan dispersion. Entre las primeras hemos recogido las generadas
por externalidades (entre empresas y entre individuos), los gustos por la variedad en el
consumo, la cercania al mercado, los vinculos intersectoriales y los rendimientos
crecientes a nivel de empresa. Entre las segundas se han mencionado los costes de
commuting, el precio de la vivienda, y la existencia de demandas inmdviles repartidas

en el espacio.

Por otro lado, dependera del fenomeno concreto que queramos estudiar que utilicemos
un tipo de fuerza centrifuga u otra, ya que en unos contextos sera mas adecuado un
supuesto y en otros ambitos lo serd el otro. Asi, si bien en un contexto regional o
internacional podemos asumir que una parte de la poblacion es inmovil, en un contexto
puramente metropolitano este supuesto no parece demasiado razonable, siendo los
costes de congestion (que englobarian aquellos costes derivados de la aglomeracion
como son el coste de commuting y el de vivienda) mucho mas adecuados y realistas. De

lo que se infiere que los efectos de las mejoras en el transporte seran diferentes
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dependiendo del fendémeno concreto que se esté analizando y, por tanto, del supuesto
que subyazca. En un contexto internacional las mejoras en las redes de transporte o, en
general, en todos aquellos elementos que faciliten el comercio entre localizaciones
(incluidas las reducciones en las barreras comerciales), pueden conducir a una mayor
concentracion, pero los resultados anteriores apuntan a que en un contexto

metropolitano ocurrira lo contrario.

4. LOS PROCESOS DE INTEGRACION ECONOMICA SIN MOVILIDAD
DE LA MANO DE OBRA

El enfoque a /la Krugman presentado anteriormente suponia que la mano de obra del
sector industrial podia moverse entre las dos localizaciones buscando salarios reales
mas altos. Sin embargo, en muchas situaciones esta movilidad o no existe o estd
limitada por las legislaciones de los paises. En esta seccion se discute como cambian los
los efectos de las mejoras en los costes de transaccion entre localizaciones, presentados

en la seccion anterior, cuando este elemento es tenido en cuenta.

Krugman (1991) suponia que los trabajadores del sector industrial tenian incentivos a
moverse entre las distintas localizaciones siempre que entre ellas existiese una
diferencia salarial real significativa. Este supuesto resulta bastante razonable y realista si
lo que pretendemos es estudiar el fendomeno de la aglomeracion en el contexto
norteamericano. Sin embargo, en Europa esta movilidad interterritorial no parece
observarse a pesar de que las diferencias salariales regionales son, en algunos casos,
notorias. Krugman y Venables (1995) y Venables (1996) proponen introducir nuevos
elementos en la metodologia de Krugman mas ajustados a la realidad europea y de ahi
que excluyan la posibilidad de emigracion.'® Para ello construyen un modelo con tres
sectores: dos sectores manufactureros ligados entre si mediante vinculos input-ouput y
el sector agricola. Dado que ahora las diferencias salariales entre localizaciones no se
ven reducidas por la emigracion, a las empresas les puede interesar dirigirse a aquellos

lugares menos industrializados en los que los salarios que se ofrecen son mas bajos.

10 Martin y Rogers (1995) también suponen inmovilidad de la mano de obra en un modelo a la Krugman
en el que consideran diferencias en capital y en niveles de infraestructuras entre paises. Obtienen que la
integracion econdmica favorece la concentracion de empresas en el pais con mejores infraestructuras. Por
otro lado, sugieren que la convergencia entre paises requiere mejoras en las infraestructuras domésticas y
no en las conexiones internacionales.
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Asi, pues, las diferencias salariales estarian actuando como una nueva fuerza de
dispersion; mientras que los vinculos entre las distintas empresas de manufacturas,
derivados de sus relaciones input-output, vendrian a contrarrestar el fendémeno anterior.
Por lo tanto, en este nuevo enfoque intervienen tres tipos de elementos: el efecto
demanda, que implica interés de las empresas manufactureras de bienes finales por la
cercania al consumidor (elemento que ya existia en la metodologia de Krugman); los
vinculos intersectoriales (que ya han sido mencionados previamente, Puga, 1999); y los

costes salariales.

El resultado de la interaccion de dichas fuerzas o elementos depende crucialmente de
cuan elevados sean los costes de transaccion entre las distintas localizaciones. Asi, por
ejemplo, si los costes de transaccion son significativos la cercania a la demanda final
representa el factor que determina la configuracion espacial y, de ahi, la correspondiente
dispersion de la actividad economica, motivada ésta por la propia dispersion de la
poblacion. Por otro lado, para costes de transaccion intermedios son los vinculos
intersectoriales los que conforman la distribucion espacial conduciendo a la
concentracion de la produccion. Finalmente, la dispersion de la actividad econdmica
vuelve a aparecer para costes de transaccion pequefios, en este caso provocada por los
altos costes salariales que un elevado nivel de industrializacion conlleva, junto con el

hecho de que la cercania a la demanda ya no sea tan relevante.

Como consecuencia de todo ello, los procesos de integracion econémica en la medida
en que facilitan el comercio entre localizaciones provocarian inicialmente una mayor
concentracion de la actividad econdmica, como consecuencia de que las ventajas
derivadas de dicha aglomeracion superarian los costes de transportar dichos bienes a
otras localizaciones, mientras que una mejoria mas intensa conduciria de nuevo hacia la
dispersion, dado que las regiones periféricas se convertirian en localizaciones atractivas
para las empresas debido a sus ventajas salariales. De hecho esta relocalizacion de la
produccion buscando estas ventajas se detecta en numerosos paises. En Espafia, por
ejemplo, varias empresas textiles han trasladado parte de su produccion a paises como
Marruecos y Tunez, donde la mano de obra es mas barata (Cortefiel o Pulligan entre

otras).

18



Ahora bien, como ya se ha comentado anteriormente, los resultados obtenidos por Puga
(1999) sugieren que cuando en este marco tedrico se incorpora la posibilidad de
movilidad interterritorial de la mano de obra, los procesos de integracion tienden a
favorecer la concentracion econdmica en lugar de frenarla. Las ventajas en términos de
costes que pueden ofrecer las regiones periféricas a las empresas desaparecen en la
medida en que las diferencias salariales se ven reducidas por la propia movilidad de los
trabajadores. Con lo que los resultados que la literatura ofrece al analizar las
consecuencias de la integracién econdmica sobre la aglomeracion parecen depender

fuertemente de si existe o no movilidad de la mano de obra.

Los servicios a la produccion

Sin restar importancia al papel que las manufacturas pueden desempefiar en el
desarrollo de una region, es importante resaltar que los servicios, y en especial los
servicios destinados a empresas, constituyen un sector al que cada vez se le atribuye un
mayor protagonismo como catalizador del crecimiento regional. En la actualidad, las
manufacturas dependen fuertemente de servicios tales como logistica, transferencia
tecnoldgica, marketing, finanzas, ingenieria industrial, etc. de ahi que la expansion que

el sector servicios ha experimentado en los ultimos afios sea extraordinaria.

Como Hansen (1990) sostiene, el rapido crecimiento de los servicios a empresas en las
décadas pasadas puede no ser unicamente el resultado del traslado de operaciones
internas, por parte de las manufacturas, a empresas de servicios exteriores sino la
consecuencia de cambios en la propia organizacion del trabajo. La progresiva division
del trabajo, producida por la expansion del sector servicios, genera mayores ingresos a
las empresas, y a la economia en general, ya que aporta mas oportunidades a la
innovacion. Ademas, la especializacion y la innovacion en la produccion pueden
beneficiar no sélo a la empresa que la lleva a cabo sino indirectamente también a otras
empresas con las que se relacione. La contribucion total de los servicios a empresas se
expande entonces a través de la economia: los sectores de manufacturas y servicios
estan tan interrelacionados que no podemos analizar adecuadamente un sector sin

examinar el otro.
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El modelo de Venables (1996) presentado anteriormente se centraba en la localizacion
de la produccion manufacturera, mientras que las empresas de bienes intermedios eran
solo un elemento necesario para explicar el elevado grado de concentracion industrial,
bajo el supuesto de inmovilidad interregional del factor trabajo. Por otro lado, como se
acaba de comentar, otros trabajos enfatizan la importancia de una clase especial de
bienes intermedios, los servicios a empresas, en la explicacion del porqué algunas

regiones crecen mas que otras.

En este sentido, en Alonso-Villar y Chamorro-Rivas (2001) se analizan los elementos
que estan detras de las decisiones de localizaciéon de los servicios y como ellas afectan a
la localizacion de las manufacturas. Como es bien sabido los servicios constituyen un
sector orientado a la informacién (Tofflemire,1992; y Warf, 1995) y, por tanto, éste es
otro factor a tener en cuenta en la explicacion de su localizacion. Lo que se infiere de
dicho trabajo es que, a diferencia de Venables (1996), los procesos de integracion
econdmica pueden conducir, tras las habituales fases iniciales de concentracion, a una
especializacion productiva mas que a una convergencia real.'’ Es decir, las mejoras en
el comercio entre localizaciones provocaria inicialmente una mayor concentracion de la
actividad economica, al no ser tan necesaria la cercania a una demanda final, mientras
que, posteriormente, las ventajas salariales de las regiones/paises periféricos no
provocarian una mayor dispersion, tal y como Venables (1996) sugeria, sino que
atraerian solamente la actividad industrial mas rutinaria. Los sectores mas vinculados
con la informaciéon y el conocimiento (como serian en particular los servicios a
empresas) escogerian, sin embargo, aquellas otras localizaciones centrales en las que el

acceso a la informacion fuese mas facil.

Existe evidencia empirica que sustenta los resultados anteriores. Asi por ejemplo,
estudiando la localizacion industrial en Japon después de la IT Guerra Mundial, Fujita y
Tabuchi (1997) encontraron que las mejoras en los transportes y telecomunicaciones
reforzaron la aglomeracion de las actividades orientadas a la informacion en las
regiones centrales de Japon, mientras que las actividades manufactureras tendieron a
dispersarse a regiones no metropolitanas de Japon, asi como a otros paises. Por su parte,

Coffey y Polése (1989) recogen numerosos ejemplos de la elevada centralizacion de los

11 . . C .
Krugman y Venables (1996) también predicen especializacion con costes de transporte bajos, en un
modelo con dos industrias que son a la vez productoras de bienes finales e intermedios.
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servicios a empresas en los ntcleos urbanos mas grandes de paises como Canada, Gran
Bretafia, Francia y USA. Estos autores argumentan que factores relacionados con la

informacion y el conocimiento podrian estar detras de esta centralizacion.

Warf (1995) también presenta numerosos ejemplos de empresas de paises ricos que han
trasladado plantas en las que se realizan las tareas administrativas a lugares en los que
los salarios son més bajos. Algunas de estas relocalizaciones ocurrieron entre ciudades
de un mismo pais (por ejemplo, en los afios 80 American Express traslado plantas de
Nueva York a Salt Lake City y Phoenix). Pero también a nivel internacional se detectan
relocalizaciones de actividades. Asi, Warf apunta que varias compafiias americanas
abrieron plantas en Irlanda, Jamaica y Barbados por los bajos costes salariales en estos

paises.
Las telecomunicaciones

Como comentamos anteriormente, la proximidad geografica actia como catalizador de
las interacciones entre individuos, pero este fenomeno podria verse reducido en la
medida en que las nuevas tecnologias facilitan las comunicaciones con lugares distantes.
De hecho, algunos argumentan que las mejoras en las telecomunicaciones (faxes,
teléfonos, correo electronico, internet) van a conducir a un mundo sin espacio en el que
se eliminara la necesidad de los contactos cara a cara y, por tanto, de las ciudades.
Como Gaspar y Glaeser (1998) discuten éste podria ser el caso si las
telecomunicaciones fueran simples sustitutos de los contactos cara a cara, pero estos
autores sostienen que realmente ambos sistemas de comunicacion tienen cierto grado de
complementariedad.'” Las mejoras en las telecomunicaciones generan dos tipos de
efectos. Por un lado, sustituyen la necesidad de personarse fisicamente en un lugar para
establecer contacto con alguien pero, por otro lado, también permiten contactar con
nuevas personas, con las que en algin momento hablaremos cara a cara. Es este
segundo efecto el que genera la complementariedad: mas consumo de

telecomunicaciones va acompafiado de mas contactos cara a cara.

12 Pons y Viladecans (2004) también muestran evidencia de esta complementariedad en la provincia de
Barcelona.
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En dicho trabajo se muestran numerosos ejemplos de que las mejoras en las

telecomunicaciones no necesariamente conllevan un mundo sin distancia:

1) De hecho, como ellos mismos muestran en el caso americano y en el japonés, hay
una conexion positiva entre el uso del teléfono y el tamafo de la ciudad. Si el teléfono y
los contactos cara a cara fueran sustitutivos, gente que esta proxima geograficamente no
necesitaria usar tanto el teléfono ya que se verian con frecuencia. Sin embargo, si los
contactos cara a cara generaran una mayor demanda de contactos electronicos, seria
esperable que gente que esta proxima en el espacio hiciera un mayor uso del teléfono y
esto es precisamente lo que se detecta. De hecho en USA mas del 40% de las llamadas
telefonicas son realizadas en un radio de 2 millas y el 75% en uno de 6 millas.
Anélogamente, en el caso japonés se observa que, cuanto mayor es la distancia entre dos
localizaciones, menor es el nimero de llamadas realizadas, y cuanto mayor es el grado
de urbanizacién mayor es el tiempo de uso del teléfono. Con lo que de nuevo se detecta
que la proximidad geografica genera mas uso del teléfono, o lo que es lo mismo, el
contacto cara a cara y el teléfono no serian sustitutivos sino complementarios, en la
medida en que el incremento en la utilizacion de un sistema conlleva el incremento del

otro.

2) Si se miden los contactos cara a cara mediante los viajes de negocio también nos
daremos cuenta de que las telecomunicaciones no sustituyen totalmente los contactos
cara a cara. De hecho Gaspar y Glaeser (1998) detectan un incremento del niumero de
viajes (teniendo en cuenta el PIB de cada afio) a lo largo de las ultimas décadas (1970-
1995). En concreto desde mediados de los afios 80 los viajes de negocios en Estados
Unidos han aumentado mas del 50% y aunque esto no nos permite concluir la causa de
dicho aumento si parece sugerir que las mejoras en telecomunicaciones no parecen

haber impedido este crecimiento.

3) Otro ejemplo en el que detectan que las telecomunicaciones facilitan la interaccion
entre los individuos y, en concreto, los contactos cara a cara es en las colaboraciones en
los trabajos de investigacion. Cada vez es mayor el numero de trabajos en los que
firman varios autores, lo cual sugiere que el nivel de interaccion ha aumentado. Si se
tiene en cuenta la proximidad geografica, se detecta que el porcentaje de coautoria

interregional e internacional ha pasado de un 4,6% en 1960 a un 27,6% en los 90. Y este

22



incremento no ha sido a expensas de los trabajos con compafieros de la misma facultad
o de la misma zona, ya que éste también ha crecido de un 5,7% a un 18,3%. Con lo que
el incremento en las coautorias a larga distancia bien puede ser el resultado de las
mejoras en las telecomunicaciones, que permiten entrar en contacto con mas individuos.
Dado que las colaboraciones a larga distancia conllevan en algin momento una
necesidad de contactos cara a cara, debido al grado de dificultad de la informacion que
se intercambia, Gaspar y Glaeser (1998) sugieren que las telecomunicaciones han

conllevado un importante incremento en estos contactos cara a cara.

Sassen (2001) también ofrece evidencia de que las telecomunicaciones no estan
favoreciendo la dispersion en el mundo financiero, como se recoge en este cuarto

ejemplo.

4) Uno esperaria que la desregulacion que se estd observando en el mundo financiero,
junto con las mejoras en las telecomunicaciones, condujesen a una mayor dispersion del
sector, dado que las localizaciones centrales, que son mas caras, ya no se harian tan
necesarias. Sin embargo, la evidencia empirica no parece confirmar este hecho, sino
todo lo contrario, ya que se detecta una consolidacién del sector en unos cuantos
grandes centros, entre los que destacan ciudades como Londres, Nueva York y Tokio.
(A qué se debe esta consolidacion en unos cuantos centros? Sassen (2001) argumenta lo
siguiente. Las telecomunicaciones ademas de facilitar la dispersion geografica también
intensifican la importancia de la coordinacion y el control de las empresas y los
mercados, y los grandes nucleos urbanos permiten precisamente estas funciones. Para
maximizar los beneficios de las nuevas tecnologias de la informaciéon se necesita no
solo una infraestructura adecuada sino también una mezcla compleja de otros recursos,
tanto materiales como humanos (como el talento y las redes sociales ). La informacién
no son sélo datos, que pueden ser accesibles de manera estandarizada, sino también esta
la interpretacion y valoracion de esos datos. El acceso al primer tipo de informacion es
mas o menos global gracias a la revolucion digital, pero el segundo tipo es mas
complejo dado que no depende unicamente de conexiones técnicas, sino también
sociales. Este tipo de conexion social no puede ser reproducido facilmente en cualquier
localizacion y, ademds, se requiere personal cualificado para interpretar dicha
informacion, lo cual conlleva que sean precisamente las grandes ciudades los lugares

mas atractivos para la localizacion de este sector.
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Warf también sugiere que las telecomunicaciones han sido causa del enorme
crecimiento experimentado por ciudades como Londres, Nueva York o Tokio como
centros de actividades intensivas en informacién en la medida en que sus buenas
posiciones iniciales han provocado que se hayan construido telepuertos en las mismas,

lo que ha impulsado atin mas las ventajas de sus localizaciones.

Dentro del enfoque de la Nueva Geografia Econdmica, el trabajo de Alonso-Villar y
Chamorro-Rivas (2001), ya presentado anteriormente, también analiza en qué medida
las mejoras en telecomunicaciones podrian condicionar la concentracion / dispersion de
la actividad econdémica. El trabajo apunta a que las mejoras en las telecomunicaciones
podrian facilitar, en estadios intermedios, la concentracion de la actividad econdmica en
aquellas regiones que tuviesen mejores accesos a las redes de telecomunicaciones. Sin
embargo, también se muestra que la dispersion de las empresas es una configuracion
espacial mas frecuente cuando las telecomunicaciones mejoran, es decir, el rango de
costes de transporte para los cuales dicha configuracion aparece como un equilibrio

estable aumenta.

5. LAS CIUDADES Y EL COMERCIO INTERNACIONAL

Con frecuencia cuando se habla del comercio internacional se piensa en paises como si
fueran estructuras homogéneas internamente, pero lo cierto es que los paises tienen una
dimension espacial. Cuando dos paises comercian realmente son sus respectivas
ciudades las que lo hacen y las diferentes relaciones internacionales pueden conducir a
diferentes estructuras urbanas. Asi, si el comercio de un pais se encuentra
principalmente dirigido a sus paises vecinos las ciudades frontera tendran un mayor
protagonismo (Alonso-Villar, 1999). Evidencia empirica en esta direccion la podemos
encontrar, por ejemplo, en Hanson (1996, pag. 941): “Usando una base de datos de la
actividad economica en las ciudades de la frontera entre Estados Unidos y M¢jico,
encuentro que la expansion de las exportaciones de manufacturas en las ciudades
frontera mejicanas ha incrementado el empleo en las ciudades frontera

estadounidenses.”

Pero no solamente la localizacion de las ciudades, sino también el tamafio de las

mismas, puede depender de las relaciones comerciales de dicho pais con el exterior. Sin

24



embargo, y a pesar del interés que pueda suscitar esta cuestion, pocos trabajos se han
ocupado, hasta el momento, de analizarla. Algunos de éstos han sido inspirados por la
situacion de elevada concentracion que presentan los paises menos desarrollados. De
hecho, si es bien sabido que la concentracion de la poblacion es un fendmeno cada vez
mas extendido, no es menos evidente que el crecimiento urbano estd siendo

especialmente dramatico en dichos paises.

1960 2000
1. Nueva York 14.164 1. Tokio 26.444
2. Tokio 10.976 2. M¢jico 18.066
3. Londres 9.131 3. Sao Paulo 17.962
4. Shanghai 8.839 4. Nueva York 16.732
5. Paris 7.230 5. Bombay 16.086
6. Buenos Aires 6.772 6. Los Angeles 13.213
7. Los Angeles 6.530 7. Calcuta 13.058
8. Rhein-Ruhr North 6.404 8. Shanghai 12.887
9. Pekin 6.269 9. Dhaka 12.519
10. Osaka 6.228 10. Delhi 12.441
11. Moscu 6.170 11. Buenos Aires 12.024
12. Chicago 5.977 12. Yakarta 11.018
13. Calcuta 5.500 13. Osaka 11.013
14. Rio de Janeiro 5.044 14. Pekin 10.839
15. Méjico 5.012 15. Rio de Janeiro 10.652
16. Sao Paulo 4.876 16. Karachi 10.032
17. Milan 4.504 17. Metro Manila 9.950
18. Bombay 4.166 18. Seoul 9.888
19. El Cairo 3.712 19. Paris 9.630
20. Philadelphia 3.644 20. El Cairo 9.462

Tabla 1. Las 20 mayores aglomeraciones ordenadas por poblacion (millones)
(fuente: United Nations 2002)

Como se deduce de la Tabla 1, en las tltimas décadas las grandes ciudades han dejado
de ser un fenomeno exclusivo del mundo desarrollado, para pasar a ser caracteristica de
los paises menos desarrollados. Ademas, se constata no sélo el cambio en la ubicacion
de las grandes ciudades, sino también el fuerte incremento en el tamafio de las mismas,

con los graves problemas de pobreza, delincuencia o polucién que ello conlleva.

Krugman y Livas Elizondo (1996), inspirados por el caso de Méjico, analizan los
efectos de las relaciones comerciales de un pais con el resto del mundo en un modelo
con tres localizaciones y costes de commuting y del suelo asociados a la aglomeracion.

Suponen que los trabajadores se pueden mover entre las dos localizaciones del pais,
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pero no asi al resto del mundo. Este modelo les permite explicar la existencia de grandes
ciudades en paises menos desarrollados por los fuertes vinculos internos que se
producen cuando las empresas venden principalmente al mercado doméstico y sugieren
que una mayor apertura comercial podria frenar el crecimiento de grandes urbes tales

como la ciudad de M¢gjico.

Este resultado, analizado en un contexto urbano con costes de commuting y vivienda,
difiere del obtenido por Monfort y Nicolini (2000) en un modelo similar (con dos paises
y dos localizaciones en cada uno de ellos) en el que la dispersion es debida a la
existencia de una demanda inmdévil (campesinos). En concreto, obtienen que las
reducciones en las barreras comerciales intensifican la concentracion de la actividad
econdmica.”” De nuevo vuelve a mostrarse como relevante el tipo de fuerza centrifuga
que se considere a la hora de analizar las consecuencias de cambios en los parametros
del modelo, en este caso del relativo a las barreras comerciales, que queda recogido

nuevamente en los costes de transporte con las localizaciones extranjeras.

Mas recientemente, Mansori (2003) abre una nueva puerta al debate al encontrar que los
efectos de mejoras en el comercio con otros paises dependen también de los
rendimientos que presente el sector del transporte. Para ello toma como referencia el
trabajo de Krugman y Livas Elizondo (1996) y observa las diferencias que se detectan
dependiendo de si el transporte internacional presenta o no rendimientos crecientes a
escala. En concreto obtiene que la presencia de rendimientos crecientes intensifica la
concentracion de la actividad economica. Pero lo que es mas importante, los procesos
de integracion econdémica (que se concretan en mejoras en las comunicaciones con el
exterior) redundan en una mayor concentracion de la actividad econdmica y no en una
mayor dispersion, a diferencia de lo obtenido por Krugman y Livas Elizondo (1996). La
razon de ello la justifica en que una mayor integracion conlleva un mayor peso del
comercio internacional y esto provoca el interés de las empresas y trabajadores en
ubicarse en una unica localizacion para aprovecharse asi de las economias de escala en

el transporte.

3 Este resultado es también sostenido por Paluzie (2001) en un modelo similar con tres localizaciones.
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Con lo que se pone de manifiesto que no sélo el tipo de fuerza centrifuga que se
considere en el modelo puede afectar a los resultados, sino también la presencia o no de

rendimientos de escala en los transportes.

Ahora bien, no so6lo los costes de transaccion con el exterior pueden afectar al grado de
aglomeracion de un pais. Puede ser simplemente el nivel de industrializacion del mismo

lo que puede estar provocando la existencia de estas grandes urbes.

De hecho en Alonso-Villar (2001b) se muestra que cuanto menor sea el nivel de
desarrollo de un pais (en términos de actividad industrial), mas probable sera que toda la
actividad se concentre en una gran urbe. Ello es debido a que si una empresa decide
alejarse de esta gran urbe ello significard alejarse de un mercado nacional fuerte y
aunque, como contrapartida, se acerque a mercados exteriores, en la medida en que
tendrd que competir con los numerosos bienes que los otros paises (mas industrializados
que ¢l) producen, dicho cambio no le resultara rentable. Por lo tanto, si bien es cierto,
como Krugman y Livas-Elizondo (1996) sostienen, que una mayor apertura comercial
supone una menor dependencia por parte de las empresas de sus mercados internos, no
es menos cierto que la competencia en los mercados foraneos puede ser lo
suficientemente fuerte como para que la dependencia interna se siga manteniendo y, con
ella, las grandes aglomeraciones. Es muy dificil para un pais poco desarrollado romper
estas grandes aglomeraciones, y todos sus problemas asociados de pobreza,

delincuencia o polucion, si su posicion relativa no mejora.

Pero el gran tamafio que poseen estas megacities no es solo fruto de las relaciones
comerciales internacionales y del nivel de industrializacion, sino de la propia estructura
politica. Ades y Glaeser (1995) realizan un estudio empirico considerando
aglomeraciones a nivel mundial con més de 2 millones de habitantes y encuentran que
las grandes ciudades son resultado de la concentracion de poder en unas pocas personas
que residen en la capital del pais. En los paises no democraticos la ciudad mas grande
(que suele ser la capital) tiene, en media, una poblacion que supera en un 50% a la de
los paises democraticos. La concentracion de riqueza y de influencias en la capital
puede ser, por tanto, una de las causas de atraccion de inmigrantes a estas ciudades,

aunque no conviene olvidar que la capital es también un lugar atractivo para los
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trabajadores del campo que buscan nuevas y mejores perspectivas de empleo.'
Ademas, las ventajas en las redes de transporte de la capital, frente a localizaciones

. . . . s 15
alternativas, pueden ser también otro factor que contribuya a su primacia.

Con lo que las grandes aglomeraciones en los paises menos desarrollados no son
consecuencia de un Unico factor, sino de una mezcla de elementos tanto internos como
externos al pais, entre los cuales las relaciones internacionales juegan también un papel

importante.

6. CONCLUSIONES

A través de las paginas precedentes se ha intentado reflexionar sobre las consecuencias
de los procesos de integracion econdmica a la luz de la literatura de la Nueva Geografia
Econdmica. Entre los elementos que favorecen la concentracion de la actividad
economica (fuerzas centripetas), estas teorias enfatizan las derivadas del propio
funcionamiento del mercado (frente a externalidades de tipo tecnologico): gustos por la
variedad en el consumo, proximidad a los consumidores, vinculos intersectoriales y
rendimientos a escala a nivel de empresa. En direccion contraria estarian empujando
aquellos otros factores que frenan la aglomeracion (fuerzas centrifugas): los coste de
commuting de los individuos dentro de la ciudad, el precio de la vivienda, la
competencia entre empresas que producen bienes similares, la existencia de mercados

inmoviles repartidos en el espacio y las diferencias salariales entre localizaciones.

En el analisis de los resultados obtenidos en esta literatura conviene tener presente que
éstos dependen fuertemente de la movilidad/inmovilidad interterritorial de la poblacion,
y también de la fuerza centrifuga que se considere en el modelo. De ahi, que
dependiendo del contexto que se quiera analizar y, por tanto, teniendo en cuenta los
supuestos que mejor se ajustan a dicha realidad, las repercusiones de la globalizacién

pueden ser diferentes.

14 Puga (1998) analiza esta cuestion en un modelo a /a Krugman (1991).
BE ujita y Mori (1996) y Fujita et al. (2000) formalizan esta cuestion.
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Asi, los resultados de los trabajos presentados sugieren que si la poblacion puede
moverse entre las distintas localizaciones buscando incrementar su salario real y la
fuerza centrifuga que se considera son los elevados costes de vida en las ciudades
(commuting, precio del suelo, etc.), reducciones en los costes de transportar bienes
(tanto los costes derivados de la distancia como los derivados de barreras comerciales)
provocarian una mayor dispersion de la actividad econdmica. Por lo tanto, en este caso
los procesos de integracion econdmica, en la medida en que conllevan un menor coste
de transaccion entre localizaciones, favorecerian la aparicion de estructuras urbanas mas
homogéneas (Krugman y Livas Elizondo, 1996; Alonso-Villar, 2001a,b). Ahora bien, la
existencia de economias de escala en los transportes pueden afectar considerablemente
los resultados, frenando dicha dispersion en la medida en que concentrar la actividad
industrial en una sola localizacion le permita comerciar en mejores condiciones con el
exterior (Mansori, 2003). Si, por el contrario, se permite movilidad de la mano de obra
industrial pero la fuerza de dispersion es la derivada de un campesinado inmovil, en este
caso una mayor integracion economica iria acompanada de una mayor concentracion de

la actividad industrial (Krugman, 1991; Monfort y Nicolini, 2000; Paluzie, 2001).

La diferencia de resultados entre ambos tipos de modelos se debe precisamente a la
fuerza centrifuga. En los primeros, lo que favorece la dispersion son los costes de vivir
en las grandes aglomeraciones, los cuales son mas evidentes cuando desaparece uno de
los atractivos de las grandes urbes, como es el mayor acceso a una amplia variedad de
bienes. En los segundos, es la necesidad de vender a mercados que estan repartidos por
el territorio lo que favorece la dispersion: cuanto mas barato sea venderles el producto a

distancia menos interés existira en localizarse cerca de ellos.

Por otro lado, cuando la fuerza de dispersion que se enfatiza son las diferencias
salariales existentes entre localizaciones, también aparecen diferentes resultados
dependiendo de si existe o no movilidad de la fuerza de trabajo. Si las diferencias
salariales son reducidas por la propia movilidad de los trabajadores, los procesos de
integracion econdmica agudizarian atin mas divergencias interterritoriales, favoreciendo
la aparicion de estructuras de tipo nucleo-periferia (Puga, 1999). Por el contrario, si
existen frenos a la movilidad de la mano de obra, la reduccion en los costes comerciales

entre las distintas localizaciones puede inducir, si estos son suficientemente bajos, a las
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empresas hacia la periferia en la medida en que éstas ofrezcan ventajas en los costes de

produccion y sea facil trasladar esos bienes a todos los mercados (Venables, 1996).

Ahora bien, esta convergencia esperada en las fases finales de integracion econémica
puede conllevar una especializacion productiva, en lugar de una convergencia total, en
la medida en que las actividades mas rutinarias sean la que tengan lugar en las regiones
periféricas, mientras que las regiones centrales acaben absorbiendo las actividades mas
orientadas hacia la informacion y el conocimiento, como son buena parte de los
servicios a la produccion (Alonso-Villar y Chamorro-Rivas, 2001). Y, en este sentido,
las telecomunicaciones lejos de provocar una mayor dispersion de la actividad
econdmica como en principio se podria pensar, al no ser tan necesaria la proximidad
geografica, podrian favorecer precisamente esta polarizacion. Conviene tener presente
que las telecomunicaciones, como sugieren Gaspar y Glaeser (1998), no necesariamente
son sustitutivos de las comunicaciones cara a cara, con lo que la necesidad de la
proximidad geografica puede seguir manteniéndose. Ademas, el aprovechamiento de las
nuevas tecnologias depende tanto de las infraestructuras existentes como del nivel de
capital humano de los individuos que las utilizan, factores ambos que no se encuentran
repartidos de manera uniforme en el territorio. Por lo tanto, localizaciones que posean
ventajas iniciales en dichos factores pueden ver incrementadas sus posibilidades de

crecimiento futuro.
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