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Las ciudades y su rol en  
el comercio y los sistemas  
de transporte
María Sánchez-Vidal* y Rosa Sanchis-Guarner**

RESUMEN

El comercio y la actividad económica siem-
pre han ido de la mano en la creación y expan-
sión de las ciudades. El creciente protagonismo 
que ha adquirido durante las últimas décadas el 
comercio internacional ha favorecido las grandes 
concentraciones urbanas, que, además, ofrecen a 
sus habitantes ventajas productivas y de consumo, 
reforzando así la tendencia centrípeta. El desarro-
llo de la economía digital implica cambios impor-
tantes en la producción y el consumo de bienes y 
servicios, cambios que la pandemia del COVID-19 
puede haber contribuido a consolidar. Todo ello 
plantea interrogantes sobre el futuro del comercio 
en las ciudades y su regulación. 

1.	Introducción 

 Hoy en día más de la mitad de la 
población mundial vive en ciudades, y el pro-

ceso de urbanización se ha acelerado en las 
últimas décadas, sobre todo, en países en 
desarrollo. El gráfico 1 muestra que desde 
el año 2007 la población que vive en zonas 
urbanas en el mundo supera a aquella que 
vive en zonas rurales y se espera que, en 
2050, alcance 7.000 millones de personas 
(UN World Urbanisation Prospects, 2018). 
Las aglomeraciones urbanas ofrecen ventajas 
productivas, laborales y de consumo, pero 
también sufren mayores niveles de contami-
nación ambiental, tienen precios de vivien-
das más elevados y altos niveles congestión. 
Entonces, ¿por qué se sigue concentrando la 
población y la actividad económica en zonas 
urbanas? ¿Qué factores favorecen esta con-
centración? ¿Qué ventajas y desventajas eco-
nómicas ofrecen las ciudades?

En este artículo respondemos a algu-
nas de estas preguntas, enfocando la aten-
ción en la contribución del comercio y del 
transporte a la concentración de la actividad 
económica y en las ventajas productivas y de 
consumo de las ciudades, así como también 
en el impacto de las nuevas tecnologías en 
el comercio.

*KSNET, Centre for Economic Performance (LSE) e 
IEB (M.Sanchez-Vidal@lse.ac.uk).

** Queen Mary University London (r.sanchis-guarner@
qmul.ac.uk).



L a s  c i u d a d e s  y  s u  r o l  e n  e l  c o m e r c i o  y  lo s  s i s t e m a s  d e  t r a n s p o r t e

Número 32. segundo semestre. 2020PanoramaSOCIAL50

2.	¿Por qué se concentra  
la actividad en el espacio?

La formación de las ciudades está muy 
relacionada con los patrones de transporte y 
comercio históricos y con aquellas fuerzas que 
permitieron a nuestros antepasados empezar a 
generar actividad económica en unos lugares y 
no en otros. Hay tres teorías principales sobre 
los mecanismos de creación de las ciudades. La 
primera es la teoría de las “ventajas de la ubica-
ción” (locational fundamentals); la segunda gira 
en torno a la existencia de rendimientos crecien-
tes o economías de escala; y la tercera, a la exis-
tencia de economías de aglomeración.

La teoría que se centra en las ventajas de 
la ubicación es probablemente la más intuitiva 
de todas. Se basa en la idea de que algunos 
lugares son más adecuados para el desarrollo 
de la actividad humana que otros. Así, algu-
nos de estos lugares pueden favorecer que sus 
habitantes sean más productivos, por ejemplo, 
ofreciendo suelos más fértiles u otros recursos 

naturales; otros pueden ofrecer a su población 
menores costes de transporte y, por lo tanto, 
un mejor acceso a los mercados; y otros pue-
den generar una mayor calidad de vida, por 
ejemplo, ofreciendo un hermoso paisaje o un 
clima agradable. Así, este tipo de características 
atraen a la población que se acumula provo-
cando el surgimiento de las ciudades. 

Una extensa evidencia empírica apoya 
esta teoría. Por ejemplo, Bakker et al. (2020) 
muestran que, ya durante la Edad del Hierro, 
las ubicaciones mejor conectadas a lo largo de 
la costa mediterránea –y que, por lo tanto, pre-
sentaban una ventaja competitiva en cuanto al 
comercio– tenían más probabilidades de evi-
denciar la presencia humana. Del mismo modo, 
Bosker y Buringh (2017) muestran que, entre los 
años 800 y 1800, los lugares con mejor acceso 
al transporte terrestre o acuático tenían más 
probabilidades de convertirse en semillas de lo 
que luego iban a ser ciudades. Pero esta teo-
ría no se sustenta solamente sobre evidencias 
históricas; de hecho, en las últimas décadas se 
ha demostrado que la población en los Estados 
Unidos se agrupa cada vez más en áreas con 

Gráfico 1

Población en zonas urbanas y rurales en el mundo (1960-2017)

0

500

1.000

1.500

2.000

2.500

3.000

3.500

4.000

4.500

M
ill

on
es

 d
e 

pe
rs

on
as

Población rural Población urbana

Fuente: Our World in Data, UN World Urbanisation Prospects (2018) (https://ourworldindata.org/).
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buen clima (Rappaport, 2007) y a lo largo de la 
costa (Rappaport y Sachs, 2003), dos patrones 
intrínsecamente ligados a la teoría de las venta-
jas de localización. 

La segunda de las teorías que explica la 
formación de las ciudades es la existencia de 
economías de escala en algunas actividades 
económicas. Las economías de escala consisten 
en que, a medida que la cantidad de insumos 
crece, la productividad marginal de dichos insu-
mos crece también. Puesto que muchas activi-
dades se benefician de economías de escala, lo 
natural es que estas acumulen muchos trabaja-
dores que lleven a la creación de áreas urbanas 
alrededor de dichas actividades productivas.

La tercera y última de las teorías es la  
de las economías de aglomeración1. En el caso de 
la teoría anterior, las economías de escala den-
tro de un sector económico provocaban la crea-
ción de ciudades alrededor de dicho sector. Sin 
embargo, esta teoría difícilmente puede expli-
car la existencia de las ciudades que conocemos 
hoy en día. Para ello necesitamos rendimientos 
crecientes que vayan más allá de una actividad 
económica concreta. Estas son las llamadas eco-
nomías de aglomeración que, esencialmente, 
son fuerzas en virtud de las cuales cuanto 
más grande sea una ciudad, mayores serán las 
ganancias en términos de salarios, capitalizados 
en una mayor productividad2. 

Muchos estudios se han centrado en estu-
diar el rol de estas economías de aglomeración 
en el crecimiento de las ciudades. Por ejemplo, 
para el caso de España, el estudio de De la Roca 
y Puga (2017) encuentra que los trabajadores y 
trabajadoras en ciudades de mayor tamaño 
reciben mejores salarios, algo que, además, 
persiste en el tiempo incluso después de 
mudarse de una ciudad grande –pongamos, 
Madrid– a una más pequeña –pongamos, Santiago 
de Compostela3.  

Los mecanismos a través de los cuales 
la existencia de economías de aglomeración 

aumenta la productividad y los salarios y, por 
tanto, fomentan aún más la concentración de 
actividad económica en el espacio, han sido 
objeto de numerosos estudios desde la primera 
definición de Marshall (1920). Estos mecanis-
mos pueden clasificarse en tres grandes gru-
pos, según la definición de Duranton y Puga 
(2004). El primer mecanismo se relaciona con el 
hecho de que la colocación de varias empresas 
en un mismo lugar les permite compartir insu-
mos, riesgos y bienes locales indivisibles, como 
podrían ser las redes de transporte necesarias 
para sus exportaciones. El segundo se refiere a 
que un mercado con mayor número de perso-
nas mejora el emparejamiento entre las vacantes 
en las empresas y los trabajadores potenciales, 
aumentando asimismo el número de consumi-
dores potenciales de los productos locales. El 
último de los mecanismos por los cuales las eco-
nomías de aglomeración dan lugar a la creación 
de ciudades se basa en que la mayor concentra-
ción de personas de diversos sectores fomenta 
la innovación y la difusión del conocimiento4.  

Por lo tanto, en todas las teorías de forma-
ción de las ciudades, la producción, el comercio 
y el transporte juegan un papel principal. Encla-
ves con poca accesibilidad y, por tanto, malas 
condiciones de transporte difícilmente podrán 
comerciar con el exterior y generar las econo-
mías de aglomeración necesarias para conver-
tirse en ser grandes ciudades. 

3.	¿Por qué comerciamos? 
Tendencias recientes de costes  
de transporte y comercio en  
el mundo 

La mayoría de las teorías económicas que 
tratan de explicar por qué comercian los países 
resaltan el papel de las ventajas comparativas: 
los países pueden beneficiarse del intercam-
bio de bienes que pueden producir a un coste 
relativamente más bajo que en otros lugares 
e importar bienes en los que son más inefica-
ces produciendo. Estas teorías predicen que, 
al aumentar la competencia y la eficiencia pro-
ductiva, los consumidores se ven beneficiados 

1  Para una explicación más desarrollada de esta teoría, 
véase Brueckner (2011).

2 Véanse Combes y Gobillon (2015) y Duranton y Puga 
(2020) para una revisión reciente de los beneficios de las 
economías de aglomeración.

3 Diversos artículos recientes examinan la evolución 
de la aglomeración y la localización de la población desde 
una perspectiva histórica. Véase, por ejemplo, Beltrán-Tapia, 
Díez-Minguela y Martínez-Galarraga (2018).

4 Para el caso español destacan dos artículos que han 
analizado la localización y los determinantes de la aglome-
ración: Jofre-Monseny, Marín-López y Viladecans-Marsal, 
2011 y 2014.
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con menores precios, mejores productos y más 
diversos.

Durante los últimos dos siglos, el comer-
cio de bienes y servicios ha crecido considera-
blemente, transformando la economía mundial. 
Actualmente, un cuarto de la producción mun-
dial se comercia fuera de las fronteras del país 
productor (Fouquin y Hugot, 2016). Desde la 
Antigüedad ha existido el comercio interna-
cional, pero el nivel de globalización ha cre-
cido enormemente en el último siglo gracias 
a avances en el transporte y las tecnologías de 
la comunicación que han reducido significa-
tivamente los costes de comercio. El gráfico 2 
ilustra dicha caída de los costes en el tiempo: 
el coste de transportar bienes por mar (sea 
freight), el de transportar pasajeros por aire 
(passenger air transport) y el de llamadas de 
telefonía internacionales (international calling 
costs). Este descenso en los costes tiene implica-
ciones importantes en la integración de los mer-
cados, ya que reduce fricciones de información 
sobre precios, facilita el arbitraje y aumenta la 
competencia, disminuyendo el precio de los bie-

nes comercializados y aumentando los flujos de 
intercambio (Steinwender, 2018).

El peso del comercio en las economías 
nacionales es inmenso. El gráfico 3 muestra 
la evolución del valor de las exportaciones 
como porcentaje del PIB en todo el mundo, 
Europa Occidental y España desde 1960 hasta 
2014. En los últimos 55 años, la importancia 
del comercio en el PIB ha crecido sustancial-
mente; en España lo ha hecho en 17 puntos 
porcentuales, donde representa casi el 24 por 
ciento del PIB. En el contexto europeo y mun-
dial, el incremento ha sido similar, y en 2014 
el peso de las exportaciones de todos los paí-
ses representaba casi el 25 por ciento del PIB 
mundial, y más del 30 por ciento en Europa 
Occidental. 

Los efectos del comercio han sido anali-
zados en profundidad tanto a nivel académico 
como por organismos de política internacional 
(por ejemplo, Feenstra, 2015). Al haber cre-
cido ambas magnitudes en las últimas décadas, 
existe una correlación positiva clara entre el cre-

Gráfico 2

La caída de los costes de transporte y comunicación (base 1930)
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Fuente: Our World in Data (https://ourworldindata.org/) a partir de datos de OECD Economic Outlook, 2007, núm. 2.
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cimiento del PIB y el peso del comercio en la 
economía. Sin embargo, establecer un vínculo 
causal entre la apertura al comercio y la gene-
ración de beneficios económicos es mucho más 
complejo5. 

Tradicionalmente, los países comerciaban 
porque tenían ventajas comparativas según su 
dotación de recursos naturales, por ejemplo, 
de petróleo o de madera, o mejores condicio-
nes para el cultivo de ciertos productos agríco-
las. Con la llegada de la industrialización y la 
producción en cadena se empezaron a generar 
ventajas productivas en determinados bienes 
y servicios cuando la actividad se hallaba con-
centrada en el espacio y se podían explotar eco-
nomías de escala (Krugman, 1991a y 1991b) 
o cuando surgían externalidades productivas 

positivas debido a las economías de aglome-
ración (Marshall, 1920) o la diversificación de 
sectores (Jacobs, 1969). De este modo, la aper-
tura comercial fomenta la concentración de la 
actividad en el espacio y el surgimiento y creci-
miento de las ciudades; ya su vez, las ventajas 
productivas de la concentración de la actividad 
fomentan la eficiencia y la competitividad de los 
productos y servicios de los países en los merca-
dos internacionales. Una manera de facilitar el 
surgimiento de economías de aglomeración es 
mejorar la conectividad entre diferentes lugares, 
lo que nos lleva a analizar el papel de las inver-
siones en transporte en el comercio y la distribu-
ción económica entre ciudades. 

4.	Comercio y transporte: teoría 
y evidencia inter e intrarregional

La actividad económica está distribuida 
de manera desigual en el territorio, tanto entre 
países como entre regiones, y el comercio inter-
nacional afecta a esta distribución (Redding, 
2013). El objetivo principal de la economía 

Gráfico 3

Valor de los bienes de exportación como porcentaje del PIB (1960-2014)
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Fuentes: Our World in Data (https://ourworldindata.org/) y Fouquin and Hugot (2016).

5 Múltiples trabajos han analizado el impacto de la 
apertura comercial en la economía. Entre los que han utili-
zado técnicas econométricas sofisticadas para evaluar este 
impacto en el crecimiento económico cabe citar Frankel y 
Romer (1999); en las desigualdades regionales, Chakrabarti 
(2000); en la eficiencia productiva y la productividad, 
Pavcnik (2002); en los mercados laborales locales, Autor, 
Dorn y Hanson (2013); y en la adopción de nuevas tecno-
logías y la innovación en las empresas, Bloom, Draca y Van 
Reenen (2016). 



L a s  c i u d a d e s  y  s u  r o l  e n  e l  c o m e r c i o  y  lo s  s i s t e m a s  d e  t r a n s p o r t e

Número 32. segundo semestre. 2020PanoramaSOCIAL54

espacial es estudiar los procesos que llevan a 
esta distribución desigual de la actividad en el 
espacio, e identificar cuáles son los mecanismos 
económicos que crean las llamadas fuerzas cen-
trípetas, que impulsan la concentración, y las 
fuerzas centrifugas, que dispersan las activida-
des (Proost y Thisse, 2019). 

Si las teorías económicas clásicas destaca-
ban el papel de las ventajas comparativas y las 
ganancias del comercio, a finales de los años 80 
se empezó a añadir la geografía a estos mode-
los (Venables, 2019). El modelo gravitacional es 
uno de los que han predicho con más éxito los 
flujos de comercio entre países y regiones (Yotov 
et al., 2016). Según este modelo, los lugares 
más cercanos –sobre todo en términos de dis-
tancia física, pero también de distancia cultural, 
lingüística o institucional– se relacionarán más 
intensamente entre ellos que los lugares que se 
encuentran más alejados entre sí; y aún más, 
cuanto más grandes sean sus economías6. Por 
ejemplo, este modelo predice que el volumen 
de comercio entre dos lugares se reduce a la 
mitad cuando se dobla la distancia entre ellos, 
debido a que los costes de transporte aumen-
tan cuanto más alejados están los países o las 
regiones entre sí. 

La geografía también es crucial en los nue-
vos modelos de comercio que predicen ventajas 
de localización para las empresas que se encuen-
tren más cerca de sus proveedores y de sus 
consumidores. Esta idea fue formalizada a prin-
cipios de los noventa en dos influyentes artícu- 
los de Krugman (1991a y 1991b) que le valieron 
el premio Nobel de economía en 2008 y que 
crearon las bases de la llamada Nueva Geografía 
Económica (NEG). En los años siguientes, diver-
sos autores extendieron estos modelos teóricos 
(Fujita, Krugman y Venables, 1999) y llevaron 
a cabo ejercicios empíricos para comprobar la 
validez de sus predicciones (Redding y Venables, 
2004; Hanson, 2005; Redding y Sturm, 2008). 

La existencia de costes de transporte es 
crucial en estos modelos, así como la existen-
cia de economías de escala. Si no hubiese eco-
nomías de escala, las empresas distribuirían 
su actividad por todo el territorio para poder 
situarse lo más cerca posible de sus consumi-
dores y proveedores; y así minimizar los cos-

tes de transporte. Si solo existieran economías 
de escala, pero no costes de transporte, toda 
la actividad se concentraría en un único lugar 
desde donde las empresas podrían vender todos 
sus productos y comprar todos sus insumos 
sin coste de transporte alguno. Ahora bien, la 
realidad refleja una situación intermedia entre 
ambos escenarios, donde existe distribución 
desigual de las actividades entre territorios y 
donde, para prosperar, destaca la importan-
cia de la localización económica y el acceso a 
los mercados tanto a nivel internacional como 
regional (Proost y Thisse, 2019). 

Una manera de modificar los costes de 
transporte que determinan la proximidad efec-
tiva entre las empresas y los consumidores es 
invertir en infraestructuras de transporte. Intui-
tivamente, dada la localización de dos ciuda-
des, si la conexión entre ambas mejora, tendrán 
un mejor acceso a los mercados, sean estos de 
proveedores de insumos, de consumidores o 
de trabajadores. Una ciudad mejor conectada 
tendrá incentivos para concentrar la actividad, 
explotando así las economías de escala y gene-
rando externalidades positivas de aglomeración. 
Los costes de transporte pueden modificarse 
aumentando la oferta de infraestructuras (por 
ejemplo, construyendo más carreteras o aero-
puertos) o afectando a su coste (por ejemplo, 
con peajes o subvenciones a precios o a su cons-
trucción). 

La literatura que estudia el impacto de 
estas inversiones es muy abundante (Redding y 
Turner, 2015; Allen y Arkolakis, 2019)7. La teoría 
predice que las zonas mejor conectadas serán 
más prósperas, pero también tendrán precios 
del suelo (alquileres) y del trabajo (salarios) más 
altos. Por ejemplo, Redding y Turner (2015) lle-
gan a esta conclusión utilizando un modelo  
–basado en los modelos de NEG de Fujita,  
Krugman y Venables(1999)– que incluye diver-
sas localizaciones, transporte de bienes entre 
estas, y costes de desplazamiento, mostrando 
los efectos que tienen las mejoras de la infraes-

6 Este mecanismo no solo se aplica a flujos de comer-
cio, sino también flujos migratorios, de movilidad urbana o 
turismo entre países. 

7 Aunque la mayoría de los artículos empíricos que 
analizan el impacto de las inversiones de transporte esti-
man lo que se llaman “efectos de forma reducida”, algunos 
artículos recientes y muy influyentes se han centrado en la 
estimación de los parámetros de modelos espaciales cuan-
titativos (Ahlfeldt et al., 2015; Balboni, 2019; Santamaria, 
2020). Este tipo de ejercicios empíricos permite estudian 
diferentes escenarios para diferentes valores de los paráme-
tros que nos informan sobre las potenciales implicaciones 
distributivas de las inversiones en el bienestar o los ingresos 
de la población.
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tructura de transporte en la distribución espacial 
de salarios, los alquileres del suelo, la población 
y el comercio entre los diferentes lugares.

En lo que se refiere a ejercicios empíri-
cos, un gran número de trabajos han analizado 
el impacto de alguna medida de inversión en 
carreteras (densidad de kilómetros en un área, 
conectividad a la red, número de carreteras que 
cruzan un lugar, accesibilidad) en variables de 
interés tales como los salarios, el empleo, el 
número de empresas, la productividad, los flujos 
de comercio o los patrones de suburbanización 
o dispersión urbana8. Varios trabajos también 
han analizado el impacto de la construcción 
(o destrucción) de infraestructuras ferroviarias; 
así, Gibbons, Heblich y Pinchbeck (2018) estu-
dian el impacto derivado del desmantelamiento 
de una parte sustancial de la red ferroviaria en 
los años 50, 60 y 70 en Gran Bretaña, y hallan 
que las zonas que perdieron más acceso a la 
red de trenes experimentaron caídas en pobla-
ción, proporción de trabajadores con estudios 
superiores y de población joven9. Finalmente, 
algunos trabajos han analizado el impacto de 
la construcción de aeropuertos o de la mejora 
de las conexiones aéreas en diversos aspectos 
económicos10. 

La mayoría de estos artículos se han cen-
trado en el análisis de inversiones en infraes-
tructuras para conectar lugares alejados entre sí 
(interregionales o internacionales). Sin embargo, 
una extensa literatura también ha analizado el 
impacto de las inversiones de transporte den-
tro de las ciudades o las áreas metropolitanas. 
De hecho, las innovaciones de transporte a 
finales del siglo XIX permitieron reducir la dis-
tancia entre los lugares de trabajo y los lugares 

de residencia, lo que do lugar a un proceso de 
concentración de la actividad en el centro de las 
ciudades y a la emergencia de los suburbios resi-
denciales. Algunas zonas de la ciudad empeza-
ron a especializarse en la producción de bienes 
y servicios (beneficiándose así de economías 
de aglomeración); otras, en la localización de 
viviendas y, más recientemente, algunas zonas 
se han especializado en el suministro de bie-
nes y servicios de consumo y ocio, como tiendas 
y restaurantes. Al separar los lugares de tra-
bajo y de residencia, surge el fenómeno de la 
migración pendular o los desplazamientos dia-
rios (commuting). 

En línea con lo anterior, un reciente artículo 
de Heblich, Redding y Sturm (2020) enfoca 
la atención en el surgimiento de los trenes de 
vapor en el Londres de mediados del siglo XIX 
y muestra cómo este medio fomentó el creci-
miento de la población en la capital. Otros 
trabajos, utilizando datos más recientes, han 
analizado el efecto de los trenes intraurbanos 
en la distribución y el crecimiento de la pobla-
ción, el empleo o los precios de la vivienda11. 
Inversiones en transporte intraurbano o subven-
ciones a determinados grupos pueden afectar  
la productividad de las empresas, los salarios o la 
oferta de trabajo. Finalmente, otro artículo 
reciente (Harari, 2020), utilizando datos de la 
India, explica cómo las ciudades más compactas 
experimentan un crecimiento de la población 
más alto, mientras que las zonas con formas 
menos compactas sufren de peor calidad de 
vida, debido, en parte, a una peor accesibilidad 
al trabajo y los bienes y servicios de consumo del 
centro de las ciudades, conocidos como consu-
mer amenities. 

5.	El comercio minorista 

Otra de las razones por las que las ciu-
dades atraen población reside en la existencia 
de los bienes y servicios de consumo mencio-
nados anteriormente. Si bien muchos bienes y 
servicios son fácilmente transportables y depen-
den del comercio internacional, muchos otros 
servicios, como, por ejemplo, los bares, los cines 

8 Son muchos los artículos que miden el impacto 
en diversos países, incluyendo Estados Unidos (Michaels, 
2008; Duranton y Turner, 2012; Duranton, Nagpal y Turner,  
2020; Duranton, Morrow yTurner, 2014; Baum-Snow, 2007 
y 2019), China (Faber, 2014; Baum-Snow et al., 2017), India 
(Ghani, Grover Goswami y Kerr, 2016), Reino Unido (Gibbons et 
al., 2019), Italia (Percoco, 2016) o España (García-Milà y García- 
Montalvo, 2014; Garcia-López. Holl y Viladecans-Marsal, 
2015).

9 Otros se han centrado en el impacto de los trenes 
de alta velocidad (Lin, 2017, para China; Bernard, Moxnes 
y Saito, 2019, para Japón; Carbó et al. 2019, para España).

10 Por ejemplo, en el desarrollo local (Gibbons y Wu, 
2019, para China); las colaboraciones científicas (Catalini, 
Fons-Rosen y Gaulé, 2020, para Estados Unidos); la loca-
lización industrial (Redding, Sturm y Wolf, 2011, para  
Alemania) o la distribución internacional de las actividades 
económicas (Campante y Yanagizawa-Drott, 2018, utili-
zando datos a nivel mundial). 

11 Algunos ejemplos son: Gibbons y Machin (2005, 
para Londres), Ahlfeldt y Feddersen (2018, para Alemania) 
o Mayer y Trevien (2017, para Francia). 
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o los restaurantes son productos de consumo 
local. Además, la mayoría de los productos en 
el sector de los servicios se beneficia de costes 
de transporte bajos, así como de la existencia de 
numerosos consumidores potenciales. Ambas 
son características fundamentales de las ciu-
dades, convirtiéndolas, además de en lugares 
estratégicos para el fomento de la productivi-
dad, en centros de comercio atractivos que per-
miten una mejora de la calidad de vida (Glaeser, 
Kolko y Saiz, 2001). De hecho, este estudio tam-
bién muestra cómo las ciudades con más bie-
nes y servicios de consumo exhiben un potencial 
de crecimiento más alto. En la misma línea, 
Diamond (2016) encuentra que este tipo de 
amenities ha favorecido la concentración de tra-
bajadores altamente cualificados, fomentando 
el aumento de los precios de la vivienda en las 
zonas donde se han concentrado. 

Así, las tiendas suelen estar concentradas 
en las ciudades; en Europa, especialmente en 
calles peatonales, dando lugar a los diferentes 
ejes comerciales. Esta concentración sucede, 
en gran medida, porque existen externalidades 
derivadas del comportamiento de los consu-
midores que encadenan las compras consecu-
tivas, visitando varios comercios uno tras otro. 
Por ello, muchos comerciantes buscan situarse 
cerca de los demás para beneficiarse de ese 
efecto externo causado por la aglomeración, lo 
que también empuja al alza los precios de alqui-
ler de los locales aumenten (Koster, Pasidis y van 
Ommeren, 2019).

Aunque el potencial de las ciudades como 
polos de consumo no se comenzó a estudiar 
hasta finales de los años 90, fue es en los 70 
y 80 cuando las ciudades europeas experimen-
taron una oleada liberalizadora del sector del 
comercio, provocando la transición de un sector 
basado en los comercios locales a un mercado 
en el que hicieron aparición las grandes cade-
nas. Así, por ejemplo, en España, según datos 
del Ministerio de Economía, las cinco cadenas 
más grandes de supermercados abrieron las 
puertas de sus primeros locales en los años 70 
y, a finales de los 90, representaban el 45 por 
ciento del mercado nacional. Muchos países 
europeos empezaron entonces a preocuparse 
por la existencia de este nuevo modelo de nego-
cio y sus consecuencias en el mercado laboral y 
la productividad local, así como por la pérdida 
de la “autenticidad” de los centros de las ciu-
dades, temiendo el fenómeno conocido como 
“ciudades clonadas”. 

Estas preocupaciones (la de la “clona-
ción” es un tanto más actual) llevaron a muchos 
de los países afectados a aprobar en los años 
90 regulaciones que restringían la entrada de 
grandes superficies comerciales. Fue así cómo el 
mercado del comercio urbano empezó a estar 
regulado. Entre estos países destacan el Reino 
Unido, Italia o Francia, casos extensamente 
estudiados. Así, Haskel y Sadun (2012) o Cheshire,  
Hilber y Kaplanis (2015) averiguaron que este tipo 
de regulaciones restrictivas tienen efectos nega-
tivos en la productividad del sector comercial 
inglés; por su parte, Bertrand y Kramarz (2002) 
y Schivardi y Viviano (2011) llegan a similares 
conclusiones para los casos de Francia e Italia, 
respectivamente. Además, para el caso inglés 
cabe destacar un patrón interesante documen-
tado por Sadun (2015): cuando se regula sobre 
el tamaño del comercio, las grandes cadenas 
se adaptan abriendo comercios más pequeños 
que compiten todavía más directamente con el 
comercio de proximidad.  

España no es una excepción en cuanto 
a la regulación comercial mencionada. De 
hecho, en 1996 se aprobó la Ley 7/1996, de 15 
de enero, de Ordenación del Comercio Mino-
rista, que regulaba, entre otras cosas, la aper-
tura de grandes centros comerciales de más de 
2.500 m2. Además, durante los siguientes diez 
años muchas comunidades autónomas restrin-
gieron todavía más la entrada de este tipo de 
comercios. Sánchez-Vidal (2019) ha estudiado 
el efecto de esta ley en la estructura comercial 
de las ciudades, encontrando que, en aquellas 
en las que se permite la entrada a las grandes 
superficies comerciales, se pierden algunos 
comercios locales, pero se ganan otros, dando 
lugar, no tanto a una pérdida de este tipo de 
comercio, sino a su reestructuración.

Cabe destacar que el sector comercial 
urbano es un ámbito extremadamente regu-
lado en España, donde además de las medidas 
anteriores, se han regulado los horarios de aper-
tura o los periodos de rebaja, entre otros. De 
hecho, Matea y Mora (2009) crearon un índice 
para evaluar a nivel autonómico cuán restrictiva 
es la regulación comercial. Sirviéndose de ese 
índice, Orea (2012) muestra que las diferencias 
en las regulaciones entre comunidades autóno-
mas pueden llegar a provocar cambios en los 
precios de hasta el 8 por ciento. En línea con 
estos resultados, los detractores de la excesiva 
regulación comercial alertan de que la compe-
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tencia entre distintos tipos de comercio puede 
resultar beneficiosa para los consumidores, ya 
que, conforme a la teoría económica, cuando 
la oferta aumenta, los precios bajan. En este 
sentido, un estudio reciente de  Atkin, Faber y  
Gonzalez-Navarro (2018) muestra que la 
entrada de comercios extranjeros en México 
aumentó el bienestar de las familias, vía reduc-
ción de precios, en una cifra equivalente al 6 por 
ciento de la renta del hogar.

6.	El comercio en la era digital

El uso de las nuevas tecnologías de la 
información y la comunicación (TIC) ha aumen-
tado exponencialmente tanto a nivel mundial 
como en España, dando lugar a la economía 
digital. De hecho, en 2007 menos de la mitad 
de la población española tenía acceso a internet, 
mientras que, en la actualidad, el porcentaje 
ronda el 80 por ciento, según datos del Insti-
tuto Nacional de Estadística (INE). La economía 
digital ha revolucionado la manera en que todos 
comerciamos y nos movemos, ya que el uso de 
las TIC en estos ámbitos ha permitido reducir 
los costes de almacenamiento, de búsqueda, 
de réplica, de transporte, de seguimiento y de 
verificación (Goldfarb y Tucker, 2019). Así, los 
sectores del comercio y el transporte (tanto 
de mercancías como de personas) se ven más 
beneficiados por esa reducción de costes que 
otros como los servicios de consumo local (por 
ejemplo, las peluquerías).

Cuando hablamos de la economía digital 
aplicada al comercio, nos referimos al comer-
cio electrónico o e-commerce. Los efectos que 
este puede generar en la economía son diver-
sos y pueden clasificarse en dos grandes grupos: 
efectos sobre el tamaño del mercado y efectos 
sobre los factores de oferta o la estructura pro-
ductiva. Los primeros los encontramos gracias a 
que el mercado se amplía, tanto para los con-
sumidores (demandantes de bienes) como para 
los oferentes. Para los consumidores (es decir, 
las famílias y las empresas), el comercio electró-
nico puede provocar un aumento en la diversi-
dad de productos y oferentes a los que pueden 
acceder. Para los oferentes, dicha ampliación del 
mercado puede facilitar la llegada de sus pro-
ductos a mercados más lejanos. 

La mayor parte de la literatura existente 
se ha centrado en este aspecto del comercio 
electrónico. Por ejemplo, Brynjolfsson, Hu y 
Smith (2003), Goldmanis et al. (2010) y Einav 
et al. (2019) estiman las ganancias que supone 
el comercio electrónico en los consumidores 
en Estados Unidos. Sin embargo, aunque en 
todos los casos hallan un incremento del con-
sumo y del bienestar, ninguno de estos traba-
jos busca entender cómo se distribuyen estas 
ganancias para los consumidores en el terri-
torio. En cambio, los estudios de Fan et al. 
(2016) y Luo, Wang y Zhang (2019) se centran 
en este aspecto, en ambos casos referidos a 
China. El primer estudio documenta un patrón 
decreciente del gasto en comercio electrónico 
según el tamaño de la población, y el segundo 
evidencia el aumento del consumo principal-
mente en las zonas rurales. 

El caso de España no es distinto: según 
datos de la Comisión Nacional de Mercados y 
de la Competencia (CNMC), el comercio electró-
nico ha crecido un 133 por ciento en factura-
ción desde 2013 a 2019. El gráfico 4 muestra 
dicho aumento tanto en número de transac-
ciones (panel A) como en volumen de nego-
cio (panel B). A finales de 2019, el número de 
transacciones de comercio electrónico superaba  
los 200 millones, con un valor por encima de los 
14.000 millones de euros.

El acceso a un catálogo mayor de bie-
nes y a precios más competitivos que permite 
el comercio electrónico puede tener efectos 
diversos en diferentes zonas, dependiendo de 
su tejido comercial. En este sentido, Sánchez-
Vidal y Sanchis-Guarner (2019) muestran, a tra-
vés de un análisis de diferencias en diferencias, 
que el consumo de bienes comercializables por 
internet fue entre un 1 por ciento y un 2 por 
ciento más alto en las zonas rurales que en las 
urbanas. Así, se confirma también para España 
la conclusión que ya se extrajo para China. Ade-
más, el estudio también muestra que son las 
zonas rurales más pequeñas y pobres las que 
más se benefician del efecto de ampliación del 
mercado que supone la llegada de las nuevas 
tecnologías. 

Además de los efectos sobre la demanda, 
también se dan efectos sobre la oferta en el 
comercio y el transporte debidos a transforma-
ciones en la estructura productiva gracias a la 
implantación de las nuevas tecnologías. En con-
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creto, se trata de los efectos que las TIC pueden 
ocasionar sobre la combinación de los factores 
productivos. Avances en la combinación de estos 
factores contribuyen a mejorar la productividad 
de las empresas. La literatura que se centra en 
estos aspectos es, no obstante, más escasa. Por 
ejemplo, Jo, Matsumura y Weinstein (2019), 
analizando el caso japonés, concluyen que la 
entrada de empresas de comercio electrónico 
ha aumentado la convergencia de precios entre 

ciudades para aquellos bienes que se comercia-
lizan por internet, pero no para los demás. Por lo 
que se refiere al caso español, Lorca, de Andrés 
y García-Diez (2019), usando datos de más 
de 2.500 empresas manufactureras recogidos 
durante el periodo 2008-2015, encuentran que 
aquellas empresas que adoptaron más rápida-
mente el comercio electrónico aumentaron más 
sus beneficios. Finalmente, Malgouyres, Mayer y 
Mazet (2019) recurren a datos sobre la expan-

Gráfico 4

Evolución del número de transacciones y del volumen de negocio 
del comercio electrónico en España (2013-2019)
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sión de internet de banda ancha en Francia, 
entre los años 1997 y 2007, y muestran que 
este proceso acrecentó el valor de las impor-
taciones de las empresas en un 25 por ciento 
tras cinco años, lo que obedeció al aumento 
del número de diferentes productos y de paí-
ses desde los que se importaron insumos. 

Dos estudios, en particular, han anali-
zado ambos efectos conjuntamente (oferta y 
demanda) en los consumidores y las empre-
sas. Duch-Brown et al. (2017) descubren que, 
por lo que respecta a la demanda, el comercio 
electrónico amplía los canales de venta para 
las empresas, aunque beneficia más a los con-
sumidores que a ellas; y en cuanto a la oferta, 
concluyen que este nuevo tipo de comercio no 
ha cambiado los precios de los productos en el 
mercado europeo, contrariamente  a lo que Jo, 
Matsumura y Weinstein (2019) muestran en su 
trabajo sobre el mercado japonés. Más recien-
temente, en su estudio sobre el comercio elec-
trónico en China, Couture et al. (2020) hallan 
que las ganancias generadas por este comercio 
son mayores en las zonas rurales –una eviden-
cia consistente con la literatura anteriormente 
mencionada– y que los determinantes de estas 
ganancias vienen definidos por ganancias en el 
consumo (efecto de demanda), y no por la pro-
ducción (efecto de oferta).

El e-commerce permite adquirir productos 
y servicios desde nuestros hogares y, por tanto, 
cambia el modelo tradicional de comercio a tra-
vés de establecimientos físicos a otro en el que la 
relación entre cliente-vendedor se basa en pla-
taformas digitales, centros logísticos y reparto 
a domicilio. Esto tiene consecuencias inespera-
das sobre otras variables más allá del precio y la 
variedad de productos que compran los consu-
midores. Por ejemplo, puede afectar al tráfico y 
a la contaminación al eliminar la necesidad de 
desplazarse entre el hogar y las zonas comercia-
les. Peng (2019) utiliza un evento de descuentos 
masivos online en China en el Alibaba’s Singles’ 
Day12 para investigar cómo afecta el crecimiento 
del comercio electrónico a la congestión del trá-
fico, y estima que, en la semana posterior a este 
evento, el tráfico intraciudad se redujo hasta un 
1,7 por ciento en horas punta. 

En el contexto actual, en plena pandemia, 
se ha hablado mucho de las nuevas formas de 

comercio. Hasta el momento, dos estudios se 
han centrado en analizar, de manera totalmente 
descriptiva, cómo han sido los patrones de con-
sumo en esta situación de confinamiento en la 
que el comercio electrónico ha jugado un papel 
tan importante. Para el caso de Estados Unidos, 
Farrell et al. (2020) encuentran que la proporción 
de bienes locales que se compraron por internet 
entre febrero y marzo creció en más de 4,5 pun-
tos porcentuales. De hecho, observan como, en 
la mayoría de las ciudades, el comercio offline 
se contrajo mientras que el comercio online cre-
ció. Para España, a partir del análisis de datos de 
tarjetas de crédito, Carvalho et al. (2020) mues-
tran que tanto el comercio físico como electró-
nico decrecieron con la declaración del estado 
de alarma, pero en mayor medida, el primero. 
Esto implica que el peso relativo del comercio 
electrónico ha aumentado alrededor de un 
50 por ciento durante estos meses. De estas 
evidencias se desprende que, aunque ya nos 
encontrábamos en una era de fuertes cambios 
en la manera de comerciar, la aparición de la 
pandemia los ha exacerbado todavía más, pro-
bablemente induciendo cambios permanentes 
en nuestra manera de movernos y de consumir.

7.	Reflexiones finales

A la vista de lo descrito en los apartados 
anteriores podemos concluir que las ciuda-
des son los polos más importantes de activi-
dad económica, y la tendencia urbanizadora 
mundial permite esperar que, en los próximos 
años, refuercen esa condición. Ahora bien, 
los patrones de comercio y transporte que se 
dan en ellas han ido cambiando a lo largo del 
tiempo. La accesibilidad a los mercados externos 
y a la exportación vía recursos naturales ha sido, 
desde el principio de los tiempos, la semilla que 
ha permitido la creación de las ciudades, acom-
pañada por fenómenos como las economías de 
escala y las economías de aglomeración. 

Estas ciudades que se han ido creando 
comercian entre sí dando lugar al comercio 
internacional. Así, cada país o ciudad produce 
aquello en lo que es más eficiente que el resto y 
lo exporta, importando aquello en lo que no es 
suficientemente eficaz. El comercio internacio-
nal puede llevarse a cabo, principalmente, por 
la existencia de infraestructuras de transporte 

12 Se celebra desde principios de este siglo todos los 
11 de noviembre y se ha convertido en el día del año en que 
mundialmente se efectúan más compras. 
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y comunicación, las cuales han reducido sus 
costes considerablemente en las últimas déca-
das, lo que ha favorecido el creciente peso del 
comercio internacional en las economías nacio-
nales. En este sentido, las inversiones en infraes-
tructuras de transporte son cruciales, ya que 
las ciudades mejor conectadas podrán concen-
trar la actividad y explotar mejor las economías 
de aglomeración. De hecho, estas inversiones 
mejoran la conectividad, dando lugar a ciuda-
des más prósperas y con precios de la vivienda y 
salarios más elevados.

Pero las ciudades no solo comercian entre 
sí. Muchos bienes y servicios se consumen de 
manera local, y muchos comerciantes de este tipo 
de bienes y servicios se sitúan los unos cerca de 
los otros para aprovecharse de las ventajas que 
las ciudades les proporcionan en forma de mayor 
número de potenciales consumidores de su 
producto. Sin embargo, este tipo de comercio 
está sometido a regulaciones, que, en algunas 
ciudades son muy estrictas y que generan cier-
tas distorsiones, tanto por el lado de la demanda 
como por el de la oferta. 

En la última década, una nueva forma 
de comercio y transporte ha aparecido gracias 
a la proliferación de la economía digital. Así, 
estos patrones de aumento de los consumido-
res potenciales ya no se estudian solamente en 
base a un área geográfica determinada, sino que 
se han globalizado, beneficiando principalmente 
a los consumidores en áreas con menos oferta 
comercial. La actual situación de pandemia y las 
medidas de confinamiento y restricción a la movi-
lidad han desincentivado la compra de produc-
tos en tiendas físicas, impulsando la tendencia 
creciente del comercio online. La pregunta que 
nos queda es: en la era post-COVID19, ¿volvere-
mos a la situación en la que nos encontrábamos 
en 2018 o seguiremos comprando más elec-
trónicamente? Y si hacemos lo segundo, ¿qué 
pasará con el comercio en las ciudades? ¿Cómo 
se regulará esta nueva manera de comerciar? A 
estas y otras muchas preguntas sobre el comer-
cio en las ciudades deberán contestar los investi-
gadores socioeconómicos en los próximos años.
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