
Introducció

Aquest treball pretén analitzar quin és l’efecte de
l’accessibilitat per carretera i de les millores en
aquesta accessibilitat sobre les decisions de localit-
zació dels establiments industrials. L’aplicació
empírica es fa a escala dels municipis catalans per
als períodes 1991-1994 i 2001-2004. En concret, es
parteix del supòsit que una millora en l’accessibili-
tat implica també una millora en l’atractiu del
municipi i, per tant, una major probabilitat en la

captació de nous establiments industrials. En
aquest article l’accessibilitat es defineix de dues
maneres: la distància en temps a les autovies i auto-
pistes (és a dir, la xarxa d’alta capacitat, en endavant
XAC) i als nuclis urbans de, com a mínim, 150.000
habitants. 

L’estructura del treball és la següent: a l’apartat 2
es fa una revisió sintètica de les principals aporta-
cions al voltant de la localització industrial. Al punt
3 s’analitzen els efectes de les infraestructures de
transport sobre les economies regionals i la in-
cidència de la millora en aquestes infraestructures
sobre l’entrada d’empreses. A la secció 4 es duu a la
pràctica una anàlisi exploratòria espacial en què
s’estudien els determinants espacials de la localit-
zació d’establiments industrials. Al punt 5 es pre-
senta i s’estima el model economètric en què s’ana-
litzen els determinants de l’entrada dels nous
establiments industrials. Finalment, l’apartat 6
clou el treball amb les principals conclusions.

1

Infraestructures de transport i localització industrial.
Evidència empírica per a Catalunya1

1. Aquest treball forma part d’un projecte de recerca més extens sobre
la relació entre l’accessibilitat per carretera i la localització industrial.
Els autors agraeixen l’ajut financer del Ministeri de Foment (Ayuda a la
investigación en el área de transporte: OM 1124/2002; i Proyecto de I+D

en el Área de Transportes: FOM/486/2003 i FOM/3595/2003). D’altra
banda, el segon autor ha rebut finançament del Ministeri d’Educació
mitjançant els projectes SEJ2004-05860/ECON i SEJ2004-7824/ECON.
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Determinants de la localització
d’establiments industrials 

La unitat territorial emprada per a analitzar els pro-
cessos de localització industrial ha estat l’àmbit mu-
nicipal. Aquesta tria no és casual: una bona part dels
treballs més recents en l’àmbit de la localització
industrial plantegen analitzar aquests fenòmens de
forma més desagregada en l’espai que com s’havia
fet fins ara (habitualment, les anàlisis fetes fa uns
anys utilitzaven una desagregació únicament regio-
nal o provincial2, la qual cosa implicava que es deixa-
ven de considerar tots els efectes que, a escala local,
influencien les decisions de localització de les
empreses).

Com s’ha assenyalat en la introducció, l’accessibi-
litat es mesurarà a través de dues vies. La primera,
l’accessibilitat general, és el temps necessari per arri-
bar a la XAC. La segona, l’accessibilitat urbana, és el
temps mitjà necessari per arribar a les ciutats amb,
almenys, 150.000 habitants. Amb aquesta mesura es
pretén recollir els possibles vincles input-output, ja
que se suposa que en aquests nuclis urbans es loca-
litzaran els principals proveïdors i els principals
clients d’una bona part dels nous establiments
manufacturers.

Amb relació als determinants de les decisions de
localització, hi ha fonaments teòrics que permeten
plantejar que les millores d’accessibilitat afavorei-
xen la creació d’establiments productius. No obstant
això, aquestes millores, encara que siguin generals,
no tenen per què afectar de la mateixa manera les
diferents activitats productives, ateses les seves
especificitats en termes de necessitat de proximitat
als nuclis urbans de més dimensió, mobilitat d’in-
puts/outputs, utilització de mà d’obra qualificada o
requeriments de sòl industrial, entre altres. És per

aquest motiu que, en l’anàlisi, distingirem entre di-
ferents activitats manufactureres3.

Atès que la principal motivació d’aquest treball se
centra en el paper de l’accessibilitat com a determi-
nant de la localització, no analitzarem en detall els
determinants de la localització d’establiments indus-
trials i remetrem el lector a altres treballs que els han
estudiat extensament i proporcionen una àmplia
revisió d’aquesta literatura, com ara Arauzo (2005),
Bartik (1985), Carlton (1983), Figueiredo et al. (2002)
o Guimarães et al. (2004 i 2000). Sintèticament,
però, direm que aquests determinants acostumen a
agrupar-se en factors d’oferta, factors de demanda i
economies i deseconomies externes (Guimarães et
al. 2004). En concret, els que es consideraran en
aquest treball són el capital humà (factors d’oferta),
el PIB local (factors de demanda) i els nivells d’espe-
cialització i de diversificació (economies i desecono-
mies externes), a més a més de l’accessibilitat a la
XAC, és clar.

Si assumim que el capital humà és un factor rela-
cionat positivament amb les decisions de localitza-
ció, ceteris paribus, un empresari preferirà obrir un
establiment en un emplaçament on pugui comptar
amb mà d’obra qualificada, fins i tot malgrat que
aquest fet pugui estar lligat a majors costos salarials.
El producte municipal és també una variable a tenir
en compte, ja que és una mesura del volum d’activi-
tat i del mercat potencial del municipi i, per tant,
incideix positivament sobre les entrades de nous
establiments.

La primera font d’economies externes espacials
que considerarem és l’especialització productiva
local, ja que dóna lloc a les conegudes externalitats
marshallianes tradicionals (derivades de l’existència
d’un mercat de treball especialitzat local, inputs
locals no comercialitzables i desbordaments d’infor-
mació), les economies de localització (Richardson,

2

70 Nota d’economia 83-84. 1r quadrimestre 2006

2. Vegeu Arauzo i Manjón (2004) i Viladecans (2004), per exemple,
per a una discussió més extensa sobre els nivells d’agregació terri-
torial.

3. El motiu de triar únicament establiments industrials i no pas de ser-
veis consisteix en el fet que la base de dades utilitzada en aquest treball
(Registre d’Establiments Industrials de Catalunya, REIC) només recull
informació sobre la creació i localització de nous establiments perta-
nyents a les manufactures.



1986) i les externalitats tipus MAR (Marshall, Arrow i
Romer) (Glaeser et al., 1992). Aquesta variable és
susceptible d’estendre els seus efectes més enllà de
les delimitacions administratives municipals, de tal
manera que, en realitat, el terme local no es limiti al
municipi en qüestió, sinó també als municipis pro-
pers. Aquesta és una de les possibles causes de la
interdependència espacial que es contrastarà mit-
jançant l’anàlisi exploratòria.

Finalment, la diversificació –pròpia de grans aglo-
meracions urbanes– dóna lloc a les economies d’ur-
banització (Richardson, 1986) o del tipus Jacobs
(Glaeser et al., 1992). Aquestes economies fan
referència als avantatges –generalment reduccions
de costos– que es deriven de l’aglomeració, en una
àrea urbana determinada, de productors pertanyents
a diferents indústries i de consumidors.

Efectes de la millora de la xarxa viària sobre
l’entrada d’empreses

Les infraestructures viàries constitueixen un element
bàsic per a la competitivitat de qualsevol economia i,
per extensió, les inversions en el manteniment i l’ex-
tensió de la xarxa viària a les demandes canviants dels
agents econòmics també són un element cabdal de
competitivitat. En aquest sentit, treballs com el d’As-
chauer (1989) mostren l’elevada elasticitat de la pro-
ducció en relació amb la dotació d’infraestructures4.
En aquest treball ens centrem en el paper d’una d’a-
questes infraestructures, com és la XAC. 

La XAC catalana presenta algunes particularitats
en relació amb altres economies de l’entorn. Així, és
important ressaltar com aquesta realitza una funció
de transport de viatgers i, sobretot, de mercaderies,

mentre en altres territoris el ferrocarril té un paper
molt més protagonista pel que fa a aquesta funció (la
qual cosa contribueix a descongestionar les carrete-
res). A Catalunya, però, el transport de mercaderies
per ferrocarril no constitueix en cap cas una alterna-
tiva al transport per carretera5. A més a més, la xarxa
de transports catalana està orientada cap a l’exterior6,
situació que introdueix elements de congestió i, per
tant, de menor utilitat per als usuaris. Aquesta con-
gestió, per exemple, es concreta en una menor acces-
sibilitat a la xarxa, la qual cosa en dificulta l’aprofita-
ment per part dels usuaris finals.

La XAC catalana ha experimentat un creixement
considerable en els últims anys7, el qual s’ha traduït
en una millora de l’accessibilitat per a una bona part
dels municipis, especialment per a aquells de menor
dimensió que es trobaven situats a més distància de
la XAC tant en temps com en quilòmetres. Per tal sim-
plificar l’anàlisi, es pot considerar que, per als consu-
midors, la millora de l’accessibilitat comporta uns
efectes anàlegs als d’una disminució dels costos de
transport. Això no obstant, som conscients que exis-
teixen moltes altres mesures alternatives de l’accessi-
bilitat i que el fet d’emprar-ne unes altres podria
modificar els resultats. 

Tal com mostren Turró i Vergara (2002), l’estoc
de capital en carreteres i autopistes l’any 2000 era de
10.300 milions d’euros (un 13% de la infraestructura
viària de l’Estat), un 25% dels quals corresponia a
autopistes de peatge, finançades pel sector privat.
Aquestes infraestructures viàries són clarament
insuficients si es comparen amb el pes del PIB català

3

4. Val a dir, però, que treballs posteriors han qüestionat aquest efecte
dinamitzador de les infraestructures. Vegeu de la Fuente (2002) per a
una revisió crítica d’aquestes contribucions. Entre aquestes, per exem-
ple, podem destacar la de Garcia-Milà i Marimón (1995), en el sentit
que l’efecte de les infraestructures sobre el creixement de la producció
pugui atribuir-se bàsicament a la demanda a curt termini generada, jus-
tament, per la construcció de les infraestructures.

5. De fet, avui en dia el ferrocarril només té una quota de mercat del 4%
de les mercaderies que circulen per Catalunya (Generalitat de Cata-
lunya, 2005).

6. A l’estudi de Lleonart i Garola (2001), citat a Molina (2002) es mos-
tra el fet que Catalunya és un territori de pas, ja que entre el 25% i el
35% de les infraestructures formen part de xarxes d’àmbit estatal i inter-
nacional. 

7. Al marge d’aquest dinamisme recent, però, la xarxa d’autopistes a
Catalunya s’ha bastit a l’entorn de dos moments temporals molt con-
crets: el primer, entre 1969 i 1975, quan s’inauguraren 500 quilòmetres
d’autopista gràcies a la iniciativa privada i, el segon, l’any 1989, amb els
33,5 quilòmetres de l’autopista Terrassa–Manresa (Generalitat de
Catalunya, 2005).
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o del parc automobilístic, per exemple. A més a més,
aquestes infraestructures han augmentat a un ritme
inferior que el de la demanda, amb la qual cosa s’ha
generat congestió i s’ha limitat l’accessibilitat. Cal
tenir present el fet que, ateses les rigideses en el dis-
seny, aprovació i construcció de nous eixos viaris,
aquests s’han de planificar a mitjà i a llarg termini.
En aquest sentit, a Catalunya hi ha una mancança de
planificació territorial, particularment pel que fa a
les infraestructures de transport8, tot i que, recent-
ment, el Departament de Política Territorial i Obres
Públiques de la Generalitat de Catalunya ha presen-
tat el projecte de Pla d’infraestructures de transport
de Catalunya (PITC). Aquest Pla té la finalitat de defi-
nir de manera integrada la xarxa d’infraestructures
ferroviàries i viàries necessàries per a Catalunya en
l’escenari de l’any 2026. Val a dir que aquest instru-
ment substitueix el Pla de carreteres de Catalunya
1985-2001, elaborat l’any 1985 per la Generalitat i
revisat l’any 1995, el qual va arribar a l’acabament de
la seva vigència (al final del 2005) sense que s’ha-
guessin finalitzat la totalitat de les actuacions previs-
tes originàriament. Pel que fa als instruments de pla-
nificació estatals, el Pla d’infraestructures de
transport 2000-2007, del Ministeri de Foment, pre-
veu l’ampliació de la xarxa d’autovies tot reforçant els
corredors dels Pirineus, de l’Ebre i la connexió amb
França9.

Una de les previsions compreses en el PITC és la
millora de l’accessibilitat dels municipis a la xarxa
d’autopistes i vies preferents. Així, s’estima que el
2026 la població situada a menys de 10 minuts d’a-
questes xarxes viàries s’incrementarà en quasi
500.000 persones i 160.000 llocs de treball (Gene-
ralitat de Catalunya, 2005). Pel que fa al nombre de
municipis que es trobaran dins d’aquesta distància

en temps, es passarà de 214 a 386. Quant a superfí-
cie, les previsions del PITC indiquen que l’any 2026
es passarà de les 246.000 ha que actualment es tro-
ben a menys de 10 minuts de la xarxa d’autopistes i
vies preferents, a prop de 382.000 ha.

Amb relació a les millores d’accessibilitat comen-
tades prèviament, un dels supòsits d’aquest treball és
que un municipi més ben connectat a la XAC té més
atractiu pel que fa a la captació d’empreses i al desen-
volupament endogen d’iniciatives empresarials. En
aquest sentit, la literatura insisteix en el fet que la
dotació d’infraestructures de transport constitueix
una condició necessària per a qualsevol procés de
desenvolupament econòmic10, perquè permeten
millorar els nivells de productivitat del sector privat
que les utilitza. A més, atès que els serveis que ofe-
reixen les infraestructures s’han d’utilitzar al lloc on
són, aquests territoris gaudiran d’avantatges compa-
ratius. Tanmateix, altres treballs mostren com l’efec-
te d’una millora en l’accessibilitat sobre la localitza-
ció d’empreses no és homogeni per al conjunt de
sectors industrials, ja que hi ha importants especifi-
citats sectorials (Chandra i Thompson, 2000). D’a-
questa manera, és possible que es produeixin des-
bordaments (spill-overs) positius, però també pot ser
que siguin negatius (Boarnet, 1998). 

Al marge dels aspectes sectorials, cal matisar
que, malgrat que les contribucions de caràcter teòric
destaquen el paper de la inversió en infraestructu-
res sobre el creixement econòmic (Aschauer, 1989),
l’evidència empírica proporciona resultats contra-
dictoris en funció del tipus d’àrea territorial.
Específicament, els efectes menys favorables es
donen en les àrees no metropolitanes, sobretot refe-
rits a les infraestructures de transport, com poden
ser les carreteres d’alta velocitat. En concret, pot pro-
duir-se el fenomen que, gràcies a la nova infraestruc-
tura, es produeixi una expulsió d’activitat econòmica
cap a les –ara més properes– àrees metropolitanes,
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8. El Pla territorial general (PTG) es va aprovar l’any 1995 a partir de la
Llei de política territorial de 1983, però dels set plans territorials par-
cials que l’havien de desenvolupar només s’ha aprovat el de les Terres
de l’Ebre, l’any 2001. Actualment, però, es troba en fase de redacció el
nou Pla territorial de Catalunya.

9. De fet, el PITC coexisteix, també, amb el Programa d’autovies (aprovat
el 2005) i la xarxa viària transeuropea de la Comissió Europea (aprova-
da el 2004).

10. Entre els treballs que destaquen els efectes positius de les infraes-
tructures de transport sobre els nivells d’activitat podem destacar els de
Carlino i Voith (1992) o el de Garcia-Milà i McGuire (1992), mentre
que Aschauer (1989) s’ocupa del conjunt d’infraestructures en general.
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com a conseqüència d’uns menors costos de trans-
port. Per desgràcia, els efectes en termes de relocalit-
zació de l’activitat econòmica són un fenomen molt
poc estudiat per la literatura (Boarnet, 1998) a causa
de la manca de bases de dades que recullin les relo-
calitzacions espacials de les empreses.

L’impacte de les infraestructures també pot enfo-
car-se des de l’òptica de les economies d’aglomeració,
les quals poden resultar debilitades arran d’una
millora de la xarxa de transport que faciliti la conne-
xió entre els diferents territoris (Haughwout, 1999),
ja que aquesta millora pot debilitar l’atractiu dels
centres.

Quant als aspectes sectorials, l’empresa tindrà
diferents requeriments pel que fa a la necessitat de
transportar inputs i outputs i a la freqüència d’aquest
transport en funció del sector d’activitat en què tre-
balli i això condicionarà la necessitat de proximitat a
la XAC, sobretot si considerem que, sovint, la proxi-
mitat a la XAC implica també un major preu del sòl.
De tota manera, en un context econòmic de dismi-
nució progressiva dels costos de transport i d’incre-
ment dels fluxos no materials (Holl, 2004a) cal mati-
sar les consideracions que indiquen que una millora
de l’accessibilitat repercuteix positivament sobre els
territoris que se’n beneficien.

Amb relació a l’evidència empírica positiva sobre
l’impacte de la XAC, Holl (2004b) mostra com el pro-
cés de construcció de la xarxa d’autopistes a Portugal
(1986-1997) ha afectat la distribució espacial de la lo-
calització d’empreses, ja que aquells municipis que
han millorat l’accessibilitat a la xarxa d’autopistes han
incrementat l’atractiu com a receptors de noves em-
preses. Així, aquest procés ha comportat una descon-
centració de l’activitat econòmica, segons la qual els
municipis –abans perifèrics– que han incrementat la
seva accessibilitat, han captat un percentatge crei-
xent de les noves empreses.

Pel que fa a l’economia espanyola i catalana, tam-
bé existeix evidència de l’impacte de la xarxa de carre-
teres d’alta velocitat sobre les decisions de localitza-
ció de les empreses (Holl, 2004a i Arauzo, 2005).
Els resultats principals mostren les conclusions

habituals en aquests tipus de treballs: els municipis
situats a prop de la xarxa de carreteres incrementen
el seu atractiu per a la localització d’empreses per
sobre de la resta de municipis, i aquest impacte dife-
reix segons el sector d’activitat.

El paper de la millora a la xarxa viària també es
pot enfocar des de l’òptica de l’equilibri entre les for-
ces centrífugues i les forces centrípetes. Si resumim
l’argument exposat en apartats anteriors podem con-
siderar que existeixen un conjunt de forces centrí-
fugues que expulsen l’activitat dels nuclis centrals,
mentre que hi ha un conjunt de forces centrípetes
que actuen en sentit contrari. Ara bé, la millora a la
xarxa viària, que es concreta en una disminució del
temps de viatge des dels petits municipis allunyats
dels grans nuclis econòmics, provoca un reequilibri
espacial, de manera que les forces centrífugues
guanyen protagonisme, al mateix temps que en per-
den les forces centrípetes.

Hi ha diversos treballs en la literatura que des-
criuen el paper dels costos de transport (accessibi-
litat) en la configuració espacial de l’activitat econò-
mica (Fujita et al., 1999). Si considerem dos casos
extrems, un en el qual els costos de transport són
molt elevats i un altre en el qual són molt baixos, la
distribució espacial de l’activitat econòmica resulta
considerablement diferent. Segons el primer supò-
sit, les empreses optaran per una disseminació de
les seves activitats per tal de localitzar-se a prop dels
consumidors i dels mercats finals i estalviar-se així
els costos de transport. En canvi, segons el segon
supòsit, les empreses preferiran concentrar les seves
activitats en unes quantes localitzacions des d’on dis-
tribuiran els seus productes per al conjunt de mer-
cats en els quals operen. Aquest efecte, doncs, sem-
bla contradictori amb el que es podria esperar d’una
millora general de l’accessibilitat, com ara una major
dispersió de l’activitat. 

A partir de l’argumentació formulada fins aquí,
hem mostrat com el paper dels costos de transport
(accessibilitat) sobre la distribució de l’activitat eco-
nòmica sobre el territori no és excessivament trans-
parent ni obvi, ja que una millora en l’accessibilitat



pot donar lloc a efectes oposats en termes de la capa-
citat d’atracció de noves empreses. En tot cas, cal
plantejar que les inversions en infraestructures de
transport influeixen en la distribució espacial de l’ac-
tivitat econòmica, de manera que mentre unes zones
resulten beneficiades (a partir de la millora en la ca-
pacitat d’atracció d’empreses), d’altres són perjudica-
des (a partir de l’expulsió d’empreses cap a les zones
que han incrementat la seva accessibilitat) (Haughw-
out, 1999). Si considerem aquests efectes oposats,
doncs, és important conèixer quin és el resultat net
per al conjunt del territori. Aquest efecte net podria
estudiar-se a partir de les relocalitzacions d’empre-
ses, però desafortunadament les bases de dades exis-
tents per a l’economia espanyola no permeten dispo-
sar d’informació relativa a aquest tema.

Fins ara s’ha destacat el paper positiu que, a prio-
ri, pensem que es dóna entre la millora de l’accessi-
bilitat i la localització d’empreses, però aquesta és
una relació que s’ha de plantejar amb molta cura ate-
sos els possibles problemes d’endogeneïtat que es
poden produir, ja que les inversions més importants
en la xarxa viària s’acostumen a fer en aquells territo-
ris on ja hi ha més concentració de l’activitat econò-
mica i més capacitat d’atracció de noves empreses.
Així, és necessari plantejar fins a quin punt la cons-
trucció d’una nova infraestructura de transport és
una variable exògena i, per tant, no relacionada amb
el creixement anterior de l’economia de la zona11. En
aquest sentit, treballs com els de Chandra i Thomp-
son (2000) mostren com, molt sovint, les decisions
de localització de les infraestructures són endògenes
a les grans àrees metropolitanes (de fet, la construc-
ció està motivada justament pel nivell de creixement
de l’economia o pel grau de congestió de les vies ja

existents), mentre que són exògenes per a les petites
localitats no metropolitanes. En concret, Chandra i
Thompson (2000) mostren com el volum total d’in-
gressos s’incrementa a les localitats no metropolita-
nes adjacents a les autopistes, mentre decreix en les
que no ho són, com a conseqüència de la relocalitza-
ció de l’activitat a la recerca d’una major accessibilitat
a la infraestructura.

Anàlisi exploratòria espacial

Com s’ha mostrat a l’apartat anterior, les millores en
l’accessibilitat poden afavorir tant la concentració
com la dispersió de l’activitat econòmica. L’anàlisi
exploratòria espacial de la creació d’establiments
manufacturers pot indicar els possibles efectes de les
millores d’accessibilitat, encara que no se’n pugui
derivar directament una relació causal. Aquesta anà-
lisi es pot dur a terme mitjançant l’estimació d’esta-
dístics d’autocorrelació espacial, com ara el BB Joint
Count test, el qual permet determinar si una variable
segueix un patró especial i, en cas afirmatiu, identifi-
car-lo com de dispersió o de concentració12. 

L’anàlisi exploratòria permet copsar les interde-
pendències espacials presents en els processos de
localització. Així, no es tracta únicament de conèixer
el nombre d’establiments industrials en un determi-
nat municipi, sinó els que hi ha en un determinat
radi quilomètric (que expressa la interdependència
espacial), el qual és susceptible de créixer amb les
millores d’accessibilitat. És per aquest motiu que

4
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11. En qualsevol cas, els possibles problemes d’endogeneïtat s’haurien
de referir a quins són els determinants de l’ampliació de la xarxa viària,
tema aquest que no és el que estudiem en aquest treball, ja que ens cen-
trem en els elements que determinen l’entrada d’empreses. De tota
manera, els processos de presa de decisions al voltant del disseny i la
millora de les infraestructures viàries poden estar condicionats per
múltiples variables (no sempre relacionades amb aspectes econòmics),
la majoria de les quals no es poden introduir en una anàlisi economè-
trica, atesa la inexistència de fonts estadístiques.

12. El BB Joint Count Test permet relacionar les semblances/diferències
entre el valor d’una variable en una localització i el valor de la mateixa
variable a les localitzacions veïnes. Aquesta relació pot mostrar l’e-
xistència de factors que afavoreixin la concentració o la dispersió de l’ac-
tivitat econòmica (com ara les economies externes) i, a més, serveix per
detectar quin és l’abast territorial d’aquestes economies externes. La
principal limitació d’aquesta anàlisi, però, consisteix en el fet que trac-
ta les variables de forma binària (és a dir, només té en compte si el fet
es produeix o si no es produeix). En el cas que ens ocupa, per exemple,
això implica que agrupa els municipis en dos col·lectius: aquells on
s’han creat nous establiments industrials (al marge del nombre) i
aquells on no s’han creat.



l’anàlisi exploratòria permetrà conèixer quin és
aquest radi i si existeixen pautes definides en la dis-
tribució espacial de la creació de nous establiments
manufacturers. En cas que aquestes pautes existis-
sin (la qual cosa confirmaria la interdependència
espacial), caldria veure fins a quin punt s’han man-
tingut estables al llarg del període analitzat o si, per
contra, han variat de forma paral·lela amb les millo-
res d’accessibilitat registrades a la xarxa viària. És per
això que les estimacions s’han fet en dos moments
temporals, justament per veure la incidència dels
canvis en l’accessibilitat sobre les decisions de loca-
lització de les empreses.

Aquest test s’ha aplicat a Alañón i Myro (2005) i a
Alañón et al. (2005) per al conjunt dels municipis
espanyols, a Alañón (2006) per als municipis d’An-
dalusia i a Alañón i Arauzo (2006) per als municipis
de les comunitats autònomes frontereres amb
França. En aquests treballs s’analitza la creació d’es-
tabliments en onze agrupacions manufactureres (a
partir d’una desagregació sectorial a dos dígits) al
llarg dels anys noranta, període en què es va millorar
i ampliar considerablement la XAC. Els resultats d’a-
quests treballs mostren com les entrades segueixen
un patró d’autocorrelació espacial positiva13 (tot i que
per al cas d’Andalusia la significació estadística és
molt dèbil); és a dir, els nous establiments d’un ma-
teix sector d’activitat tendeixen a crear-se en localitza-
cions properes entre si. La principal innovació que
introduirem en aquest treball, a més de la utilització
de dades més actualitzades, és l’ús d’una classificació
manufacturera de dos dígits amb 19 sectors14, força
per sobre de les 11 dels treballs anteriors. Aquest fet
permetrà que ens endinsem en el coneixement dels
processos espacials, en treballar amb agregacions
més homogènies. 

El BB Joint Count test es defineix de la manera
següent15:

BB= (1/2) Σ
i
Σ
j

wij LOCi LOCj (1)

on wij és l’element i-j d’una matriu d’ordenació espa-
cial W, que reflecteix la possible interacció entre
cada parell de municipis i i j. I LOC és una variable
que reflecteix la creació de nous establiments d’una
determinada branca manufacturera a cada municipi
al llarg d’un determinat període de temps. LOC pren
el valor 1 si hi ha hagut creació d’establiments i 0 en
cas contrari. Un valor significatiu i positiu de l’esta-
dístic assenyala l’existència d’autocorrelació espacial
positiva. En aquest cas, indicaria que els valors simi-
lars de la variable (tant els alts com els baixos) tendei-
xen a situar-se en localitzacions pròximes, és a dir,
una tendència a l’aglomeració, mentre que si el valor
és significatiu i negatiu indica una tendència a la dis-
persió. 

En aquest treball considerarem dos talls tempo-
rals. El primer, entre els anys 1991 i 1994 i el segon,
entre el 2001 i el 2004. Amb això, a més d’estudiar
si hi ha pautes d’associació espacial en la localització
de nous establiments industrials, es pretén analitzar
si hi ha hagut canvis en aquestes pautes i si aquestes
es poden deure a les millores en infraestructures que
s’han produït entre ambdós períodes, les quals han
permès incrementar l’accessibilitat de molts muni-
cipis. 

Les dades sobre les entrades d’establiments pro-
venen del Registre d’Establiments Industrials de Ca-
talunya (REIC), una base de dades elaborada pel De-
partament de Treball i Indústria a partir de les dades
per a la inscripció de les noves activitats industrials.
Aquesta base de dades proporciona informació sobre
diverses variables relatives als nous establiments
industrials, com ara la localització de l’establiment
(municipi), l’ocupació, la inversió, la potència elèctri-
ca contractada i el sector d’activitat. En ser un regis-
tre administratiu, el REIC té un conjunt de limita-

13. A Arauzo (2006) també pot trobar-se evidència d’autocorrelació
espacial positiva per a diversos indicadors d’activitat econòmica referits
als municipis catalans.

14. S’han exclòs les branques manufactureres en les quals les entrades
han estat poc significatives durant el període d’estudi. Així, s’utilitzen
els següents sectors de la CNAE-93: 15, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 24, 25, 26,
27, 28, 29, 31, 32, 33, 34, 35 i 36. 15. Per a ampliar la informació vegeu Anselin (1992).
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cions que han de ser tingudes en consideració, les
quals es refereixen, bàsicament, a l’ocultació d’infor-
mació per part de les empreses.

El gràfic 1 mostra l’existència, en tots els casos,
d’autocorrelació espacial positiva als dos períodes
considerats. La màxima intensitat s’assoleix al vol-
tant de 25 quilòmetres, llevat de a la indústria tèxtil i
al sector de preparació, adob, acabat del cuir i saba-
tes, en els quals el punt màxim se situa, aproximada-
ment, en 50 quilòmetres. Pel que fa a l’abast territo-
rial, hi ha variacions importants segons la branca
d’activitat. Així els impactes amb menys amplitud
espacial es donen al sector de fabricació d’altre ma-
terial de transport (125 quilòmetres) i al sector de
preparació, adob, acabat del cuir i sabates (150 quilò-
metres). En canvi, al sector de metal·lúrgia, al de
fabricació de material electrònic, televisió i comuni-
cacions i al de fabricació d’equip i instruments medi-
coquirúrgics, òptica i rellotgeria, el radi d’impacte
deixa de ser significatiu al voltant de 175 quilòmetres
de distància. El grup més nombrós de sectors s’agru-
pa a l’entorn de 200 quilòmetres: indústria de la fus-
ta i el suro (excepte mobles); indústria del paper; edi-
ció, arts gràfiques i reproducció; indústria química;
fabricació de maquinaria i material elèctric, i fabrica-
ció de vehicles de motor i remolcs. Posteriorment, hi
ha un grup de sectors situats al voltant de 225 quilò-
metres: indústria de productes alimentaris i begu-
des; indústria de la confecció i de la pelleteria; fabri-
cació de productes del suro i matèries plàstiques, i
fabricació de maquinaria i equip mecànic. Final-
ment, l’abast més ampli s’obté en la indústria tèxtil,
la fabricació de productes metàl·lics i la fabricació de
mobles. D’aquesta anàlisi es pot inferir que les bran-
ques intensives en coneixement (fabricació de mate-
rial electrònic, televisió i comunicacions, d’una
banda, i fabricació d’equip i instruments medicoqui-
rúrgics, òptica i rellotgeria, d’una altra) són les que
tenen menys abast territorial relatiu, mentre que, en
general, les branques intensives en recursos natu-
rals, en mà d’obra, en economies d’escala, o amb
productes diferenciats, assoleixen un impacte espa-
cial superior.

Gràfic 1
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Gràfic 1 (continuació)
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Gràfic 1 (continuació)
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Amb relació a l’abast territorial màxim de l’autocor-
relació espacial i de les possibles externalitats que la
puguin causar, convé fer algunes reflexions. En pri-
mer lloc, es podria considerar que la mesura de l’au-
tocorrelació està condicionada per la superfície total
de Catalunya, ja que les distàncies esmentades en el
paràgraf anterior cobreixen una bona part del territo-
ri. Malgrat això, les semblances entre l’abast dels
estadístics i l’extensió territorial sembla ser més aviat
un indicador de la densitat econòmica de Catalunya,
ja que per a altres territoris de diferent dimensió
s’han obtingut resultats molt diferents. Per exemple,
a Andalusia, amb una superfície gairebé tres vegades

superior, l’abast territorial és molt menor i els esta-
dístics són molt poc significatius (Alañón, 2006) i
per al cas del País Basc s’obtenen els mateixos resul-
tats (Alañón i Arauzo, 2006). Per tant, l’extensió
espacial de l’autocorrelació espacial suggereix l’e-
xistència d’importants economies externes espacials
al llarg del territori de Catalunya. Tot i que les noves
empreses entrants es concentrin a la demarcació de
Barcelona, la connexió espacial també és present a la
resta del país, una situació que no és dóna als casos
ja esmentats d’Andalusia o el País Basc, on l’homoge-
neïtat econòmica és menor. Finalment, cal assenya-
lar que, encara que els estadístics siguin significatius

Gràfic 1 (continuació)
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en distàncies tan llargues, com es veurà al següent
apartat només s’espera que els efectes siguin impor-
tants al tram més significatiu.

Tot i que la distribució territorial de l’activitat eco-
nòmica a Catalunya mostra unes pautes de concen-
tració molt marcades (vegeu el mapa 1, on es mos-
tren les pautes de localització dels nous establiments
industrials entrants per al període 2001-2004), els
resultats del BB Joint Count Test indiquen que hi ha
importants vinculacions espacials (pel que fa a les
noves empreses entrants) al llarg de bona part del
territori i no només a les zones de més concentració,
com ara l’Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB). Tot
plegat suposa que la creació d’establiments indus-
trials no segueix un patró dispers, sinó que les entra-
des es produeixen en forma de taca d’oli, tant al cen-
tre (AMB) com a la perifèria.

Si es comparen els resultats per als dos períodes
temporals, no hi ha diferències significatives. En al-
guns casos, com ara en el paper, en sectors intensius

en mà d’obra (cuir i fusta) o en productes diferen-
ciats (minerals no metàl·lics, productes metàl·lics i
maquinària i equip) hi ha un increment de l’abast
territorial en el segon període. Tanmateix, en sectors
intensius en economies d’escala (química, vehicles
de motor i fabricació d’altre material de transport)
i en sectors intensius en R+D (material electrònic i
equips de precisió) i en edició i arts gràfiques el que
succeeix és que l’àrea d’influència disminueix.

Encara que, tal com es comentava al principi de
l’apartat, d’aquesta anàlisi no es poden extreure
directament relacions causals, sí que podem avançar
algunes possibles interpretacions d’aquests resul-
tats. El patró general d’autocorrelació espacial positi-
va sembla obeir a l’existència d’economies externes
espacials derivades de l’especialització productiva
(també conegudes com a economies de localització,
tipus MAR –Marshall-Arrow-Romer– o, simplement,
externalitats marshallianes) que afecten àrees terri-
torials concretes que transcendeixen els termes
municipals. Es tracta, doncs, d’externalitats interter-
ritorials com les assenyalades a Alañón i Myro
(2005) i a Alañón et al. (2005). A més de l’evidència
empírica oferta en aquests treballs per al conjunt
dels municipis espanyols peninsulars, aquest raona-
ment es basa també en el fet, ja esmentat, que els
municipis catalans amb indicadors d’activitat econò-
mica similars tendeixen a ser propers entre si (Arau-
zo, 2006).

Els augments i les disminucions de l’abast territo-
rial del patró d’autocorrelació espacial positiva són
consistents amb els arguments teòrics exposats en
l’apartat anterior. Així, en les branques en les quals
augmenta l’àrea d’influència les externalitats espa-
cials s’enforteixen i creixen, ja que gràcies a les mi-
llores d’accessibilitat és possible beneficiar-se dels
avantatges de l’aglomeració en territoris més llun-
yans. D’altra banda, la reducció de l’àrea d’influència
de determinades branques sembla concorde amb
l’intercanvi (trade-off) entre la disminució dels costos
de transport i les economies d’escala que condueix a
una concentració espacial de la producció en les
esmentades activitats.

Mapa 1

Entrada d’establiments industrials per comarques 
(2001-2004)

Font: elaboració pròpia amb dades del REIC.

0-15
16-56
57-110
111-320
321-706



Anàlisi economètrica

En aquest apartat, el nostre objectiu és contrastar
economètricament si l’accessibilitat ha estat un fac-
tor determinant de les decisions de localització dels
establiments manufacturers en els períodes consi-
derats en l’anàlisi exploratòria: 1991-1994 i 2001-
2004.

5.1

Model i variables utilitzades

Els models de localització se solen construir conside-
rant les decisions de localització dins d’un marc de
maximització del benefici (Figueiredo et al., 2002).
A partir dels treballs de McFadden (1974) i Carlton
(1983), un empresari que ha decidit obrir un establi-
ment manufacturer a la branca j en un municipi i
rebrà un benefici potencial πij. Formalment:

πij = Uij+ εij (2)

on Uij és el terme determinístic de la funció de bene-
fici i εij és una variable aleatòria independent. Per
tant, l’empresa s’ubicarà en el municipi i si el benefi-
ci potencial és més elevat que en qualsevol altre
municipi m. Això és:

πij > πmj (3)

on i ≠ m. El benefici obtingut depèn d’un conjunt de
característiques del territori (Uij) i, generalment,
s’expressa com una combinació lineal d’aquestes
(Figueiredo et al., 2002). 

Ja que no Ès possible observar πij (Ellison i Glae-
ser, 1997), la variable dependent dels models de loca-
lització és, habitualment, el nombre d’establiments o
de noves empreses creades en un determinat pe-
ríode de temps, LOC. Per tant, l’expressió LOC es pot
expressar com una combinació de les variables expli-
catives:

LOCij = ΣnβnXn + εij. (4)

Les decisions de localització se solen estimar uti-
litzant models de variable dependent limitada (Logit,
Probit o Poisson, principalment16). Per tal d’aprofitar
tota la informació disponible hem optat per estimar
un model de tipus Poisson, en el qual la creació d’es-
tabliments industrials depèn de les següents varia-
bles explicatives (que són característiques del territo-
ri en qüestió)17:

LOCij= β0 + β1Clij + β2WClij +β3Dii + β4AccUri +
β5AccGi + β6Chi +β7Vabi + ζ (5)

Així, la variable dependent, LOCij, recull el nom-
bre d’establiments de la branca manufacturera j creats
en el municipi i durant un determinat període de
temps. Les dades procedeixen del Registre d’Establi-
ments Industrials. 

Clij pretén reflectir les economies externes de lo-
calització (tipus MAR) i, en general, els avantatges de
la concentració i està construïda com el clàssic quo-
cient de localització:

Clij = (Eij / E1) / (EJ / ET) (6)

On Eij és l’ocupació total a la branca manufacture-
ra j al municipi i, Ei és l’ocupació total al municipi i,
EJ és l’ocupació total nacional en l’esmentada activi-
tat i ET és l’ocupació total nacional en les activitats
manufactureres considerades. S’han utilitzat les
dades d’ocupació corresponents al Cens de locals de
1990. El signe esperat és positiu. 

Atès que a l’anàlisi exploratòria s’assenyala la pos-
sible existència d’externalitats degudes a l’especialit-
zació, hem utilitzat també la variable WClij, que
recull l’especialització en l’esmentada branca manu-
facturera dels municipis propers a i, on W és una

5

16. Per exemple, Arauzo (2005), Guimarães et al. (2004) o Holl (2004a
i 2004b).

17. Vegeu Guimarães et al. (2004) per a una discussió sobre les impli-
cacions d’aquests models.
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matriu d’ordenació espacial que recull la proximitat
intermunicipal. La distància crítica intermunicipal
per considerar que dos municipis són propers s’ha
fixat segons els resultats de màxima significació esta-
dística de l’anàlisi exploratòria: 50 quilòmetres per al
tèxtil i cuir i derivats i 25 quilòmetres per a la resta de
branques. 

Dii és l’indicador de les economies externes deri-
vades de la diversificació (economies d’urbanització
à la Richardson, 1986, o del tipus Jacobs-Glaeser et
al., 1992). S’ha construït com la correcció de la inver-
sa de l’índex d’Hirschman-Herfindahl proposada a
Duranton i Puga (2000):

Dii = 1 / Σ
j
⏐ Sij – Sj ⏐ (7)

On sij és la participació de l’activitat manufacture-
ra j en l’ocupació manufacturera del municipi i i sj és
la participació de l’activitat manufacturera j en tota
l’ocupació manufacturera nacional. Atès que per a
construir-lo també calen dades d’ocupació, s’ha tor-
nat a recórrer al Cens de locals de 1990. El signe
esperat és positiu. 

Tal com s’assenyala a l’apartat 2, en aquest treball
s’utilitzen dos indicadors per a mesurar l’accessibili-
tat. D’una banda, tenim el temps mitjà d’accés als
nuclis urbans d’almenys 150.000 habitants, AccUri,
que és també un indicador de possibles vincles input-
output. I, d’una altra, hi ha l’accessibilitat general,
AccGi, definida com el temps necessari per arribar a
la XAC. El signe esperat per a ambdós indicadors és
negatiu, ja que a menys temps de desplaçament més
accessibilitat i, per tant, més atracció municipal en
termes de localització.

Chi és una mesura del capital humà, calculada
com el percentatge de població de més de 10 anys
d’edat amb, almenys, estudis secundaris acabats. El
signe esperat és positiu.

Vabi és una mesura del mercat potencial del
municipi i. S’ha utilitzat com a indicador el valor afe-
git municipal estimat per Alañón (2002). El signe
esperat és positiu.

Les dades sobre nous establiments provenen del

REIC. En concret, s’ha treballat amb un total de 10.113
nous establiments (5.839 corresponents al període
1991-1994 i 4.274 corresponents al període 2001-
2004). Durant ambdós períodes el pes dels sectors
manufacturers als quals pertanyen aquests establi-
ments s’han mantingut relativament estables. Així,
la gran majoria dels nous establiments pertanyien al
sector de productes metàl·lics excepte maquinària i
equipament (aquest sector representa un 23,4% dels
nous establiments entrants el 1991-1994 i un 28,0%
el 2001-2004). També podem destacar els establi-
ments entrants del sector de productes alimentaris i
begudes (12,3% el 1991-1994) i els del sector de ma-
quinària i equips mecànics (10,6% el 2001-2004).

Els indicadors de les economies externes i del
capital humà s’han construït amb informació de l’INE

i de l’Idescat. Les mesures d’accessibilitat s’han cal-
culat mitjançant sistemes d’informació geogràfica18.
Els resultats de l’estimació del model recollit a l’ex-
pressió (5) es resumeixen al quadre 419. 

5.2

Resultats

Com es pot observar al quadre 1, l’indicador d’acces-
sibilitat als nuclis urbans (AccUr) és significatiu a
gairebé totes les branques manufactureres. Única-
ment no és rellevant per a cuir i derivats, química i
altre material de transport. Les millores recents d’ac-
cessibilitat es noten especialment en branques com
ara fusta i suro i equips i instruments de precisió, en
les quals el coeficient només és significatiu en el
segon període. També es detecta un pitjor comporta-
ment (en termes d’accessibilitat) per als següents
sectors manufacturers: aliments i begudes; paper, i
altres productes minerals no metàl·lics, ja que el
coeficient només és estadísticament significatiu en
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18. Aquestes dades han estat construïdes i facilitades per Federico
Pablo i Carlos Muñoz.

19. Per restriccions d’espai no s’han inclòs els resultats complets. No
obstant això, podeu demanar-los directament als autors. 



el primer període. En qualsevol cas, però, aquesta
variable sembla més rellevant per a les branques
intensives en treball. 

Pel que fa a l’accessibilitat global (AccG) els resul-
tats són molt menys rellevants, atès que els sectors en
què la variable pren valors significatius són escassos
tot i que el signe és l’esperat (negatiu) en la gran ma-
joria dels casos. Així, per a tots dos períodes, només
en el cas del sector de productes alimentaris i begu-
des el temps que es triga per a accedir a la XAC deixa
de ser rellevant per a la localització de nous establi-
ments, mentre que si considerem només el primer
període hi podem afegir el tèxtil, confecció i pelleteria
i el moble i si considerem només el segon període tan
sols trobem el cas dels productes metàl·lics, excepte
maquinària i equipament. Aquests resultats diferei-
xen considerablement dels obtinguts per Alañón et al.
(2005) per als municipis espanyols (on els nivells de
significativitat abastaven la quasi totalitat dels sectors
manufacturers) i podrien indicar una preferència per
la connexió amb els mercats més que no pas amb la
xarxa viària.

L’especialització (Cl) és una variable rellevant per
a la majoria de les branques, tot i que només per a
edició i arts gràfiques, química, cautxú, minerals no
metàl·lics, productes metàl·lics i maquinària és sig-
nificativa en ambdós períodes. No obstant això, en
altres sectors, com ara paper i metal·lúrgia, el coefi-
cient només és significatiu al segon període. Aquesta
variable sembla no tenir cap efecte en aliments i
begudes i en mobles i altres indústries. D’altra ban-
da, l’abast interterritorial d’aquestes externalitats
(WCl) només és significatiu a, aproximadament, la
meitat de les branques en el primer període i en con-
fecció i pelleteria i edició i arts gràfiques, en el segon. 

El capital humà (Ch) és la variable que pitjor es
comporta, ja que només és significativa en sis bran-
ques en el primer període. Possiblement això es deu
al fet que els efectes d’aquesta variable estan més
ben recollits en el quocient de localització i en el seu
autoregresiu espacial, els quals, com s’ha vist abans,
reflecteixen els avantatges d’un mercat de treball
especialitzat. 

L’indicador de mercat potencial (Vab) és significa-
tiu per a totes les branques (llevat de la fusta i me-
tal·lúrgia) en tots dos períodes, per al tèxtil en el pri-
mer i per a la química en el segon. Finalment, les
externalitats derivades de la diversificació (Di) tenen
un paper actiu a totes les branques, llevat del cas de
la metal·lúrgia en el segon període.

Finalment, cal dir que, atès que una bona part
dels establiments entrants es concentren a l’àrea de
Barcelona20 (7.901 entrants sobre un total de 10.113),
les característiques d’aquest territori són clau per a
entendre les pautes de localització del conjunt d’esta-
bliments industrials catalans.

Conclusions

En aquest article s’han analitzat, des d’un punt de
vista teòric i empíric, els efectes teòrics de les millo-
res d’accessibilitat sobre la creació d’establiments
industrials a Catalunya durant els períodes 1991-
1994 i 2001-2004. La principal novetat metodològi-
ca d’aquest treball és l’ús d’indicadors d’accessibili-
tat construïts amb sistemes d’informació geogràfica
(SIG). Els resultats de l’anàlisi exploratòria mostren
l’existència d’una marcada interdependència espa-
cial en la creació de nous establiments industrials
per a totes les branques d’activitat. Aquesta interde-
pendència assoleix la màxima significació entre 25
i 50 quilòmetres i tendeix a desaparèixer entre 125 i
200 quilòmetres. L’existència d’externalitats espa-
cials derivades de l’especialització pot ser la causa
d’aquesta interdependència. 

En el segon període, amb les millores d’accessibi-
litat l’abast territorial de la dependència espacial
només creix en algunes branques, mentre que en
sectors intensius en economies d’escala aquest abast

6

20. En concret, un 78,2% dels establiments entrants en el període
1991-1994 es localitzen a la demarcació provincial de Barcelona, men-
tre que en el període 2001-2004 el pes és d’un 78,0%.
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disminueix; això és coherent amb els efectes derivats
de la reducció dels costos de transport quan les eco-
nomies d’escala són significatives. L’anàlisi eco-
nomètrica mostra com l’accés als grans nuclis
urbans és més rellevant per a la creació de nous esta-
bliments que no pas la proximitat a la XAC. Aquest fet
es deu, segurament, a l’existència de vincles input-
output amb les empreses localitzades als mercats
més importants. Les economies externes espacials
derivades de la diversificació i de l’especialització i el
mercat potencial són també importants determi-
nants de la localització industrial. 

Al marge dels resultats específics de les estima-
cions economètriques, pensem que és important
tenir present que les inversions en infraestructures
viàries poden tenir efectes oposats des d’un punt de
vista territorial. Així, i en relació amb la XAC, poden
donar-se dos tipus d’efectes, un de positiu i un altre
de negatiu. L’efecte positiu consisteix en un incre-
ment de l’accessibilitat dels municipis immediats a
aquestes infraestructures i, per tant, més capacitat
d’atracció d’empreses. L’efecte negatiu, al seu torn,
consisteix en una expulsió d’activitat econòmica des
d’aquells territoris que no han resultat directament
afectats per la nova infraestructura cap a aquells que
sí que se n’han beneficiat. Cal destacar, en tot cas,
que aquesta expulsió pot venir tant des dels nuclis
rurals més allunyats de les principals vies de comu-
nicació, com des de les grans àrees metropolitanes
saturades.

De tota manera, si partim d’un context en el qual
les infraestructures són finançades de forma solidà-
ria per tots els territoris, podríem identificar un efec-
te pervers que consisteix en el fet que els fons apor-
tats pels municipis perifèrics serveixin justament
per expulsar la seva activitat econòmica (Boarnet,
1998). En resum, seria desitjable que, alhora que es
quantifiquen els efectes positius a què fem referèn-
cia, també es disposés d’indicadors per quantificar
els negatius. Per desgràcia, el Registre d’Establi-
ments Industrials de Catalunya (REIC) no permet dis-
posar d’informació relativa a la relocalització d’em-
preses. 

En qualsevol cas, al marge de la discussió teòrica
i aplicada sobre quin és l’efecte de les infraestructu-
res viàries sobre la localització o la relocalització
d’empreses, el que mostren els resultats és que hi
ha, indubtablement, un efecte important que no pot
ser menystingut per les administracions públiques a
l’hora de dissenyar la xarxa viària. És per això, doncs,
que cal planificar aquestes infraestructures tenint en
compte no només els tradicionals impactes ambien-
tals, per exemple, sinó també els impactes sobre el
nivell d’activitat econòmica local.
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