GEOGRAFÍA GENERAL


RESUMEN DEL TEMA XXIX

ACTIVIDADES TERCIARIAS.

1.- CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LAS ACTIVIDADES TERCIARIAS.

El sector terciario, conocido como sector servicios, ha experimentado una creciente importancia dentro de la actividad económica. Este sector presenta diferencias según la estructura y el nivel de desarrollo económico de la sociedad  de que se trate, mientras en los países desarrollados el volumen del sector terciario implica un estado de progreso, en lo subdesarrollados el volumen alcanzado es el emnascaramiento de su pobreza económica.

Según los distintos grados de desarrollo se observan las siguientes características :

· En los países subdesarrollados se habla de una hipertrofia del sector. La mera pobreza obliga a ocupar empleos que permitan una mera subsistencia. Son países que en su escala de valores económicos pretenden fundamentalmente satisfacer las necesidades primarias.
· En los países desarrollados el individuo tiende  a la búsqueda de un mayor grado de bienestar y son demandados aquello servicios que satisfacen necesidades culturales, de ocio o de placer.
· En un Estado intermedio quedarían los países en fase de desarrollo en los que el sector servicios está en fase de expansión.

La configuración del sector terciario es diversa y la constante evolución que experimenta puede dar lugar a una modificación del concepto o a nuevas subdivisiones, como ha ocurrido con el nuevo sector «cuaternario» en el que se incluyen los empleos de mayor rango y los más intelectuales. 

Se puede constatar que dentro de las actividades terciarias no existe una clasificación generalmente aceptada sino que varían según la consideración que se establezca como base y así se establecen según su función, su capacidad de organizar el espacio, su organización conjunta, nivel de vida de la población empleada, etc.
A nivel cuantitativo son diversos los factores que han incidido sobre el incremento de las actividades terciarias : el crecimiento de la población, la complejidad estatal, la revolución industrial ,etc.

A nivel cualitativo se han apreciado diversas modificaciones tanto en cuanto a la diversificación de las actividades como en relación con la mejora de las prestaciones. El actual concepto de «calidad de vida» implica una búsqueda del bienestar, que rebasa el hecho de cubrir unas necesidades y da lugar a una exigencia en el grado de los servicios.

2.- COMERCIO.


La actividad comercial cuyo fin es la distribución de los bienes producidos en un lugar hacia otros que demanden esos mismos bienes, es un hecho que se lleva a cabo en todas las sociedades. 

El comercio se realiza  a partir de estímulos o móviles definidos, por lo que la actividad comercial resulta distinta según las características del espacio geoeconómico considerado.

2.1.  Evolución histórica del comercio.


En sus inicios era muy reducido, partía de unas bases económicas de subsistencias, explotación del medio natural para atender a unas necesidades primarias.

A lo largo de la historia el comercio experimentó épocas de auge y épocas de drásticas reducciones en el intercambio de productos, coincidentes con los diferentes avatares políticos, económicos y sociales. Pero hay que destacar un momento clave : la Revolución Industrial, que trajo consigo el desarrollo técnico y la evolución de los transportes que hizo que en el comercio se diferenciaran dos etapas :  el comercio de la época preindustrial y el comercio de la época industrial.
La época preindustrial estaba marcada por la limitación de los factores de producción, consumo y transporte, que se basaban en una producción limitada por el medio natural y tendente a un autoconsumo de necesidades básicas. En esta época la actividad comercial quedaba restringida a productos procedentes del artesanado, la agricultura, minerales, metales preciosos y algunos artículos de lujo. La distancia recorrida por los productos perecederos era muy reducida y sin embargo, en el caso de otros productos podían alcanzarse grandes recorridos.

En el siglo XIX con el librecambio se posibilitaron las relaciones económicas internacionales, entre los principios más importantes de librecambio hay que destacar :  la división internacional del trabajo, la creación del patrón oro, la aparición de un comercio con bajos aranceles y supresión dela lista de géneros prohibidos y de las restricciones de la importación, libertad de migraciones, libertad de circulación en los mares, y la reserva delos mercados coloniales para las potencias metropolitanas. También este siglo supone el comienzo de la era industrial, donde se introducen importantes cambios a todos los niveles y fue a finales de siglo cuando se definieron las bases y las directrices del verdadero comercio a escala mundial.

El siglo XX muestra períodos contrastados en el marco comercial, con fluctuaciones del comercio. En la primera mitad d e siglo son significativos :

· Las variaciones en el predominio y en el desarrollo del comercio mundial, ocasionadas por las guerras mundiales.

· La  implantación de un sistema de comercio bilateral en el período de entreguerras.

· Enfrentamiento entre los sistemas económicos «capitalismo» y «socialismo».
Tras las guerras mundiales se produjeron una serie de hechos que afectaron especialmente a las relaciones comerciales en le mundo :

· La aparición de un grupo de economías comunistas o de planificación central.

· Desaparición progresiva del colonialismo político, con independencia de colonias.

· Cambios en la tecnología, en la disponibilidad de recursos y en la estructura del consumo.

· Creación de comunidades económicas y de acuerdos que regulan el comercio y sustentan las relaciones mundiales de carácter multilateral. Destacaremos :

· ALADI, Asociación Latinoamericana de Integración, 1980.

· ALEC, Asociación Europea de Libre Comercio,1960.

· CARIFTA, Asociación de Libre Comercio del Caribe, 1966.

· CEE, Comunidad Económica Europea, 1957.

· COMECON, Consejo de Asistencia Mutua Económica, 1949.

· CAO, Comunidad Africana Oriental, 1967.

· CEEAO, Comunidad Económica de los Estados de África Occidental, 1975.

· MCC, Mercado Común Centroamericano.

· OCDE, Organización de Cooperación y Desarrollo Económico, 1961.

· OPEP, Organización de Países Exportadores de Petróleo, 1966.

2.2.  Elementos constitutivos del comercio.
La actividad comercial estuvo muy restringida hasta la Revolución Industrial, puesto que le faltaban los elementos básicos que facilitasen los intercambios. Las modificaciones experimentadas en estos elementos, a partir del siglo XX han permitido el desarrollo alcanzado en la actualidad por la actividad comercial, a los que se suma otro elemento importante :  la información. 

Los principales elementos constitutivos del comercio son :

· La mercancía es un elemento esencial, porque si no existe desaparece el objeto del comercio. Puede decirse que el intercambio de mercancías es el elemento básico de comercio a todas las escalas, tanto intranacional como internacional. Las mercancías que se comercializan sólo en el interior de un espacio se denominan bienes de mercado interior y cuando su precio permite su comercialización a otras regiones, se denominan bienes interregionales. La actividad comercial varía igualmente según se trate de mercancías de uso diario o de menor frecuencia, al igual que cambia con la demanda del consumidor.

· Las vías de comunicación han ido evolucionando a la par que los transportes. Los avances tecnológicos han dado lugar a un gran desarrollo de los transportes que permiten movilizar las mercancías a largas distancias.

· Los mercados hoy alcanzan un sentido amplio el de transacción y hace referencia tanto al mercado real (productos) como al mercado abstracto (valores). Clasificación según los distintos tipos de mercados :



Según el volumen comercializado :

· Al por mayor : Donde se efectúan grandes transacciones de productos, principalmente por empresas.

· Al por menor : Donde se efectúan pequeñas transacciones de productos, presentan formas modernas como los hipermercados y grandes almacenes.

Según su duración :

· Mercados permanentes : son aquellos que se desarrollan con una continuidad temporal.

· Mercados periódicos : aquellos cuya duración no tiene una continuidad temporal, pero se llevan acabo con cierta frecuencia.

Según el área de influencia :

· Mercados locales : aquellos que alcanzan un ámbito espacial muy reducido.

· Mercados nacionales : aquellos cuyo área de influencia se extiende a todo el país.

· Mercados internacionales : aquellos cuyo área de influencia excede a las fronteras de un país y cuya organizativa da lugar a una comercialización mediante acuerdos o convenios.

Según la forma de realizar su fin :

· Mercados concretos : aquellosen que la mercancía comercial se encuentra presente en el momento de la transacción. Es el más frecuente.

· Mercados abstractos : aquellos en los que la mercancía objeto del comercio no está presente en el momento de la transacción.

· Mercado de muestras : aquellos en los que sólo está presente una parte de la mercancía, a modo de muestra, en el momento de la transacción.

· La información y la publicidad son dos aspectos imprescindibles actualmente en relación con el comercio y con la actividad económica en general. Los medios de información son muy diversos, pudiéndose diferenciar las redes de comunicación disimétricas y aquellas en que se produce un recíproco intercambio de información.

2.3.  Condicionantes de las relaciones comerciales.


En el establecimiento de cualquier relación comercial entran en juego una serie de factores como :

· La distancia ha sido tradicionalmente un factor condicionante para la circulación de bienes y servicios y junto con la accesibilidad favorecen el volumen de los flujos comerciales.

· La especialización de la producción es un hecho cada vez más extendido en relación con las economías de mercado, pues conduce a una mayor rentabilidad.

· La complementariedad se deriva de la propia diferenciación regional y es un factor imprescindible para efectuar intercambios, puesto que una región debe producir lo que la otra necesita, debe haber una oferta y una demanda.

· Las políticas comerciales juegan un papel modificador de los anteriores factores, e incluso, en economías planificadas, algunos pueden llegar a ser anulados. La repercusión de la política comercial se manifiesta tanto en el contexto intranacional como internacional.

2.4.  La localización de las actividades comerciales.

La actividad comercial juega un papel importante en la organización del territorio. Puede decirse que en la localización de toda actividad de servicios se observa una estrecha correlación entre los intereses del prestatario del servicio y de los clientes demandantes de éste.

La  localización comercial es actualmente muy distinta a como era en otros tiempos, al igual que muestra evidentes diferencias entre los núcleos rurales y las grandes ciudades. La modificación en la localización del comercio no es consecuencia solamente de la expansión de la ciudad, sino que la evolución del transporte  ha repercutido sobre la movilidad individual de las personas, modificando las características del alcance máximo («alcance» hace referencia a la distancia máxima que las personas estarían dispuestas a recorrer para obtener un bien). Actualmente a consecuencia de la movilidad que tienen las personas hoy en día, el concepto de «alcance límite» se ha ampliado, puesto que si las condiciones de la oferta son interesantes, la demanda está dispuesta a recorrer mayores distancias.

2.5.  El comercio de mercancías : nacional e internacional.

La actividad comercial constituye un indicador del grado de desarrollo nacional, de hecho los países desarrollados acaparan el mayor porcentaje del comercio mundial, quedando a gran distancia de ellos los subdesarrollados, y aún más los de economía planificada.

En el estudio del comercio de mercancías hay que tener en cuenta los niveles de consumo, el cual está directamente relacionado con la renta per cápita. Un hecho interesante es el aumento gradual de la mano de obra dedicada a la actividad comercial, que en ciertos países supera el 30 % de la actividad laboral.

A)  Comercio interior o nacional.

La importancia del comercio nacional se deriva del porcentaje adquirido en el flujo de mercancías, de información, de personas para adquirir bienes y servicios, etc., superior al volumen de los mismos en el comercio internacional.

a)  El comercio en las economías liberales está regido por el sistema de libre competencia que determina el juego existente entre la oferta y la demanda. Dentro de estas economías hay que establecer una diferenciación entre los países desarrollados y los subdesarrollados, donde en los primeros el crecimiento del comercio está en relación con la economía de mercado, en donde la oferta y la demanda son la base del comercio, quedando determinadas por la elevada producción y por el consumo masivo, mientras que en los segundos de economía capitalista se superponen los sistemas económicos, conviviendo los propios de los países desarrollados con auténticas formas arcaicas.

b)  En los países socialistas de economía planificada el comercio ha tenido un papel menos dinámico y unas características diferentes a los de economía liberal, por la intervención del Estado en le libre juego de la oferta y la demanda, tanto en el comercio interior como en el exterior.

B)  Comercio exterior o internacional.
El actual comercio internacional se basa esencialmente en el intercambio de bienes, siendo a esta escala poco significativo el intercambio de servicios, que queda preferentemente vinculado a una escala nacional.

El comercio exterior constituye un elemento vital en la balanza comercial a través de sus corrientes de importaciones y exportaciones.

Las características más importantes del comercio exterior vienen determinadas por :

· Su carácter mundial, estableciendo intercambio de todo tipo de productos, sin que afecte ni el volumen ni el precio.

· El progresivo incremento en el volumen y en el valor de las mercancías derivado del crecimiento económico y demográfico.

· Exigencia de una compleja organización bancaria y financiera que agilice el comercio.

· Progresiva diversificación de los productos.
· La eficacia de los medios de transporte es básica.

· Desarrollo de los mecanismos comerciales, con establecimiento de normas políticas para el mantenimiento de las economías nacionales.

· Concentración del comercio en pocas manos. Las multinacionales.

· Este comercio puede verse influenciado por factores no económicos como por ejemplo, las influencias políticas y militares.


Pueden considerarse unas rutas prioritarias en el tráfico de algunas mercancías. A grandes rasgos diríamos que :

· Procedente de países subdesarrollados se observan fuertes corrientes  de productos energéticos y de materias primas hacia los focos mundiales de desarrollo industrial y tecnológico. Las materias primas de mayor tráfico son : minerales (bauxita, cobre ,cromo, estaño, manganeso, níquel y tungsteno), vegetales (algodón, tabaco, caucho y maderas) y alimentación (café, té, cacao, cereales).

· Procedentes de los países desarrollados se comercializan productos industriales elaborados o semielaborados (maquinaria y manufacturas) , alimentos previamente elaborados y sevicios (tecnología, cultura, ocio) hacia los demás países del mundo.

RESUMEN DEL TEMA XXX

TRANSPORTES.

1.- CONCEPTOS ELEMENTALES DEL TRANSPORTE.


El estudio del transporte implica el conocimiento previo de unos términos que definen los distintos elementos de un sistema de transporte, entre los que hay que destacar :

·  Vía : es el espacio destinado y acondicionado para la circulación.
· Línea : servicio regular que recorre un itinerario determinado.
· Ruta : es el itinerario que debe realizar un medio de transporte.
· Puntos : son los lugares donde empieza o termina el viaje de un pasajero.
· Nudos : son los puntos donde confluyen, por lo menos, tres vías o líneas de transporte.
· Red : queda constituida por el conjunto de vías y líneas y por el de puntos y nudos.
· Sistema de transporte : donde se incluye la propia red de transportes, todas las instalaciones técnicas.
· Hinterland : es el espacio en el que la intensidad de tráfico entre la ciudad y el territorio es mayor que en los espacios contiguos, de su área de influencia.
2.- FACTORES QUE AFECTAN AL DESARROLLO DEL TRANSPORTE.
2.1.  Los factores físicos.


Son de destacar :

· El tamaño del territorio determina la distribución de las inversiones en la infraestructura de la red de transportes.
· La forma del territorio determina el trazado que adquiera la red.
· La topografía es un factor importante.
· El clima deja sentir su influencia sobre todo en los transportes marítimos y aéreos.
· La vegetación densa supone una gran dificultad para realizar u mantener el trazado de carreteras.
2.2.  Factores humanos.


Los factores humanos ejercen un papel más determinante sobre el transporte que los factores físicos. Consideramos como principales :

· La densidad y distribución de la población se corresponde con una mayor o menor densidad de las redes de transporte.

· El desarrollo económico de la sociedad de que se trate, resulta un factor básico.

· La política del transporte que se lleve a cabo puede dar lugar a diferencias en el grado y en la forma de su planificación.

3.- EL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS Y DE PASAJEROS.

3.1.  Transporte de mercancías.


El transporte de mercancías puede considerarse como un nexo de  relación entre la producción y distribución de bienes. Los problemas que ocasionaba el transporte de mercancías se derivaba de la distancia a recorrer y de la adaptabilidad entre las características de las mercancías y el medio de transporte. Estos problemas han sido superados por el avance tecnológico.


Actualmente, el planteamiento del transporte de mercancías es muy distinto al del pasado , debido al progresivo incremento del volumen transportado y a la diversificación en la demanda de mercancías. Así nos encontramos :

· Con unos flujos muy diversificados, debido al bajo incremento de las tarifas del transporte en relación con otros costes de la propia producción.

· Con una elevada competitividad entre los distintos medios de transportes.

· Con un sector muy complejo en el sistema de trasportes.

3.2.  Transporte de pasajeros.

El transporte de pasajeros implica unas consideraciones diferentes al de mercancías, puesto que no supone un incremento final de un producto, sino que es considerado como un servicio, o como un elemento de consumo final.


El estudio del transporte de viajeros puede considerarse desde distintos ámbitos o motivos, bien teniéndose en cuenta los aspectos de accesibilidad intraurbana e interurbana, o bien desde la consideración del motivo del desplazamiento, laboral o de ocio.


Desde el punto de vista laboral, el transporte de pasajeros resulta de gran importancia por la incidencia del factor mano de obra dentro de la actividad económica.


Desde la perspectiva del ocio, el transporte de viajeros ha experimentado una creciente demanda en las últimas décadas en los países desarrollados, sobre todo en el transporte por carretera, por ferrocarril y por vía aérea.

4.- MEDIOS DE TRASPORTE ; ELECCIÓN Y COORDINACIÓN.


La transformación económica y social experimentada por la sociedad tras la Revolución Industrial ha llevado no sólo a la diversificación de los transportes, sino también a un incremento progresivo dela movilidad, tanto de mercancías como de personas, al tiempo que se ha producido  un constante perfeccionamiento de los medios de  transporte.

4.1.  Transporte por ferrocarril.


El ferrocarril, tras la Revolución Industrial, se convirtió en el principal medio de transporte en los países más industrializados, por eso la mayor concentración de kilómetros por ferrocarril se encuentra en los países más desarrollados.


El transporte de mercancías por ferrocarril, por medio de contenedores, se ve favorecido por la distancia de las relaciones comerciales continentales, al tiempo que sigue siendo el principal medio empleado en transportes pesados.

4.2  Transporte por carretera.


El transporte por carretera ha experimentado un notable desarrollo, tras la segunda guerra mundial, favorecido tanto por determinadas ventajas que tiene sobre otros transportes, como por su potenciación por parte del Estado, habría que añadir el incremento en el nivel de renta y consumo de la población que ha posibilitado acceder a la adquisición de coches.


A la hora de evaluar la demanda de este medio de transporte es importante considerar la infraestructura de la red viaria que varía de los países desarrollados a los países en vías de desarrollo y a los subdesarrollados. La intervención del Estado en este tipo de transporte es importante, esta intervención se manifiesta a distintos niveles : gestión, inversión y planificación, derivado en gran parte de la presión ejercida por los intereses económicos relacionados con este sector y por su carácter desencadenante del consumo, tanto directo como indirecto.

4.3.  Transporte marítimo.


Las condiciones del transporte marítimo también se han visto modificadas notablemente debido al desarrollo de otros medios de transporte. Entre las transformaciones más importantes que ha sufrido este medio de transporte debe citarse el aumento del calado, lo que ha llevado a la necesidad de reestructurar los puertos a las nuevas condiciones de calado y de medios técnicos que permitan realizar las tareas de carga y descarga.

Actualmente se consideran principalmente siete rutas marítimas :

1. A través del Atlántico septentrional. Manufacturas y productos agropecuarios.
2. Ruta pericontinental de América del Norte a través del canal de Panamá.
3. A través del Pacífico.
4. A través del Atlántico, entre Europa y Sudamérica, intercambio de productos manufacturados.
5. Ruta del Índico.
6. Rutas del Mediterráneo, a través del Canal de Suez. Cereales, minerales, manufacturas, etc.
4.4.  Transporte fluvial.


Este transporte fue muy importante dentro del transporte  continental en siglos pasados, puesto que permitía utilizar caminos naturales y resultaba muy barato para el transporte de mercancías pesadas y voluminosas en grandes recorridos.


Este sistema de transporte es muy variado en relación con el tamaño del curso del agua, que puede ser a su vez natural o artificial. Este medio ha quedado decisivamente condicionado por los factores físicos de forma que mientras otros medios de transporte mantienen mayor conexión con los niveles de desarrollo económico éste es totalmente independiente.

4.5.  Transporte aéreo.


Este tipo de transporte no comenzó a generalizarse , a nivel comercial, gasta después de la segunda guerra mundial, las posibilidades que ofrece el transporte aéreo han determinado que ,pese a su costo, se haya impuesto en poco tiempo, sobre todo como medio de transporte internacional, siendo uno de los más utilizados en los países desarrollados.


Destaca por su rapidez, la indiferencia al medio físico, facilitar un espacio de comunicación casi ilimitado con un gran radio de acción y la posibilidad de transportar casi todo tipo de cargas, aunque priman los criterios de rentabilidad : productos de rápida caducidad, los objetos valiosos, los envíos muy urgentes y las personas.

4.6.  Otras redes de transporte.


Otro apartado de interés dentro del transporte terrestre lo constituye la movilización de algunas fuentes de energía, líquidas y gaseosas, a través de gaseoductos y oleoductos. La infraestructura que conlleva la configuración de este tipo de transporte es costosa inicialmente, aunque una vez puesto en marcha los costos son muy bajos.

5.- EL TRANSPORTE EN LA CONFIGURACIÓN DE TERRITORIO.


La organización del espacio no se concibe hoy en día sin una  utilización racional de las redes de comunicación, puesto que la circulación es un medio para tomar posesión del espacio, facilitar intercambios y decidir su configuración. Su incidencia es apreciable tanto en la distribución de la población como en la organización de los espacios agrarios, industriales y urbanos.

5.1.  Constitución del transporte terrestre.

Hagget P., hizo un intento de esquematización de las cuatro fases evolutivas de un proceso idealizado, que determinaría la formación de un sistema de transporte. La evolución de las cuatro fases de la formación del transporte lleva implícita la evolución económica de la región, de modo que partiendo de una primera fase (A) en que la actividad económica es predominantemente agrícola, sin especializar, tendente al autoconsumo  y con escasas relaciones e intercambios  entre los distintos núcleos que pasa progresivamente a la última fase (D) a través de fases de mayor especialización regional, mayor hinterland de los núcleos e incremento y competitividad de las relaciones. Cada una de estas fases recibe el nombre de  «núcleos aislados» (A), «líneas de penetración» (B), «interconexión» (C) y «líneas prioritarias» (D).

Un aspecto importante en la evolución económica en la aplicación de las diferentes fases es el de la progresiva  «especialización» regional. Ullman propuso como principios básicos a tener en cuenta para que se establezca la relación entre diferentes regiones :

· la complementariedad, 

· la oferte competitiva. 

· la posibilidad de transportar los productos.

5.2.  Organización de la red de transporte.


Una vez vista la creación de la red de transportes, lo interesante ahora son sus características y propiedades. La organización de la red de transportes es el resultado de la distribución de la actividad económica, por lo que sus distintas características constituyen importantes indicadores del desarrollo económico de la región considerada y se pueden analizar a partir de la observación de : 

· La densidad de la red constituye un importante indicador del desarrollo económico del país o región de estudio y es directamente proporcional al grado de industrialización.

· La conectividad es la capacidad que tienen para comunicarse todos los puntos del trazado a través del mínimo recorrido y el grado de conectividad es también otro indicador del desarrollo económico.

· La accesibilidad es la facilidad existente para poder acceder a un punto concreto de la red desde otro punto cualquiera

· Las características técnicas de su infraestructura.

5.3  Clasificación de las redes.

Se diferencian cuatro tipos básicos de red :

· La red radial es aquella cuyas rutas confluyen en un nudo determinado, debido a factores del tipo político, económico o demográfico.

· La red cuadrangular y ortogonal cuyo trazado presenta, de forma regular, grandes líneas horizontales y verticales formando una especie de malla.

· La red lineal es aquella cuyo trazado presenta líneas en una sola dirección.

· La red anárquica la que no presenta una relación u ordenación determinada.

6.  IMPACTO ESPACIAL DEL TRANSPORTE.


Cada tipo de transporte implica un impacto determinado por sus características específicas y los fenómenos de crecimiento van ligados  a una creciente búsqueda de una mayor rentabilidad. Los nudos ferroviarios, de carreteras, de puertos y aeropuertos son polos de atracción para industrias, comercios y servicios.

6.1.  Impacto espacial del ferrocarril. El ferrocarril juega un papel importante en la configuración del espacio, tanto a través del trazado de sus vías como por la atracción económica de sus estaciones, y la creación de actividades terciarias en trono a él. Su papel como elemento estructurante está en función de la intensidad del tráfico.

6.2.  Impacto espacial de las carreteras. El transporte por carretera tiene una especial incidencia por la función que ejerce en relación con el modelo territorial y metropolitano, al tiempo que es fundamental en la estructuración y relaciones dentro de la propia ciudad. Tiene gran incidencia en el contexto urbano, en el metropolitano donde ha jugado un papel importante en la atracción industrial e igualmente su incidencia está en conexión con el mercado regional, nacional e internacional.

6.3  Impacto espacial de los aeropuertos. Los aeropuertos tienen una importante incidencia sobre el territorio donde se instalan, son considerados como un equipamiento favorable para el desarrollo de la ciudad que lo alberga. Un aeropuerto se crea en relación con el entorno socioeconómico, es decir, con 

la importancia y las necesidades de las localidades próximas a él. Los grandes aeropuertos provocan importantes impactos en el medio ambiente, tanto de forma directa a través del ruido y la contaminación por el tráfico aéreo, como de forma indirecta a partir de las modificaciones en el valor del suelo, la ordenación territorial, la infraestructura urbana y las derivadas del crecimiento de l as zonas industriales y el desplazamiento de las áreas agrícolas por creación de zonas residenciales o fabriles.

6.4.  Impacto espacial de los puertos.  Los puertos son el punto de contacto entre los transportes marítimos y los terrestres, de donde se deriva la  importancia de sus funciones en cuanto cabeza de un hinterlad. Entre los distintos tipos de puertos, son de destacar :

· Puertos altamente especializados, de gran capacidad y profundas dársenas, asociados a zonas industriales.

· Puertos antiguos reestructurados.

· Puertos de astilleros, situados lejos de ciudades portuarias y de zonas industriales.

6.5. Impacto de la vías fluviales. Las vías fluviales han sido consideradas por los países industriales continentales como elementos primordiales para el desarrollo. El impacto de estos asentamientos industriales en las riberas de los fluviales se plasma tanto en el paisaje como en el deterioro en la calidad de sus aguas provocado por los vertidos incontrolados de las distintas industrias.

7.- EL TRANSPORTE EN EL MARCO SOCIAL.


Aquí se produce el hecho de que está condicionado a las actuaciones subjetivas de los individuos o de las sociedades lo que ha dado lugar a la llamada Geografía social del transporte. La percepción demuestra que  cada individuo obtiene una apreciación subjetiva de la red de comunicaciones, la cual condiciona su comportamiento y da lugar a una concepción personal del espacio en el que vive. Se ha comprobado que las distancias entre dos puntos son evaluadas de forma distinta por dos individuos en relación con determinados hechos como :

· La distancia que separa el punto con el lugar de residencia.

· La localización del punto en concreto en relación con un eje de circulación principal o lateral respecto al centro de la ciudad.

· La accesibilidad y la posibilidad de comunicación directa.


Igualmente la movilidad varía según las características del individuo (niños, mujeres, ancianos), según el nivel socioeconómico (ricos, pobres, etc.) o según su área de residencia (rural, urbana).

8.- PLANIFICACIÓN DEL TRANSPORTE.



Por planificación entendemos la elaboración y aplicación de un conjunto de actuaciones para conseguir un fin determinado que pueden ser dirigidas tanto a organismos públicos como por las empresas privadas.


En líneas generales podemos decir que las políticas de transporte se han centrado en los siguientes hechos :

· Potenciación de los ejes de comunicación o de transporte que unan los principales núcleos urbanos de un país.

· Gestión para el establecimiento de infraestructuras, rutas, puertos, canalizaciones, etc.

· Creación de importantes sistemas de transportes urbanos en las grandes áreas metropolitanas.

· Potenciación del transporte por carretera tanto de mercancías como de pasajeros.

· Legislación sobre distintas contaminaciones originadas por los medios de transporte.

9.- ACTIVIDADES TERCIARIAS RELACIONADAS CON EL TRANSPORTE : GEOGRAFÍA DEL OCIO.


La expansión y crecimiento de las actividades del ocio se produjo a partir del incremento del nivel de vida de los países desarrollados, viéndose favorecida por los avances en los sistemas de comunicaciones.


Dentro de la Geografía del Ocio hay que considerar un gran número de actividades en las que trabaja un elevado volumen de población activa, podemos diferenciar actividades : culturales (editoriales, teatros, exposiciones, etc.), deportivas, de medios de comunicación, turísticas o de placer..


La complejidad del  fenómeno turístico y el impacto que lleva consigo ha llevado a la necesidad de establecer unas políticas espaciales del turismo.

RESUMEN DEL TEMA XXXIV

EL IMPACTO URBANO EN EL MEDIO RURAL.

1.- EL CONCEPTO DE LO RURAL.


El espacio rural está caracterizado por la utilización extensiva del suelo ( agrícola, forestal, ocio, tasa baja de espacio edificado) y por la densidad de población, más baja que las de las ciudades.

Enyedi  señala que el espacio rural se caracteriza por la presencia mayoritaria o exclusiva de funciones rurales que se reflejan en :

· la utilización del suelo.
· la estructura socioprofesional de la población.
· las relaciones lugar de trabajo-lugar de residencia.
· el carácter y área de influencia de los establecimientos de producción y terciarios del espacio rural.

Gilg establece una serie de criterios que son :

· estar dominado por usos del suelo extensivos, como agrícolas, forestales o grandes espacios sin edificar.
· contener núcleos rurales de escaso nivel jerárquico, presentar fuertes relaciones entre los edificiso y el paisaje.
· originar un modo de vida caracterizado por una identidad cohesionada, basada en el respeto y cualidades comportamentales de la vida como parte de un paisaje extensivo.
2.- LA URBANIZACIÓN DEL CAMPO : LOS USOS NO AGRARIOS DEL ESPACIO RURAL.
2.1.  Los espacios rurales periurbanos.  Si la dicotomía rural-urbano ha estado clara hasta etapas recientes, en gran parte de la superficie mundial, existen áreas en la actualidad en que  la expansión o proyección de la ciudad hacia el campo mediante flujos e interrelaciones de residencia, ocio, turismo e industria, difícilmente pueden clarificarse como rurales o urbanos. Son zonas que aparecen como un campo urbanizado o una ciudad ruralizada. Son espacios que rodean a las ciudades grandes de los países desarrollados y que se les da el nombre de áreas «periurbanas» o «rururbanas». Las áreas periurbanas son definidas como «los lugares en transformación que se sitúan alrededor de las ciudades, espacios sometidos a la presión demográfica y al desarrollo de las construcciones por efecto de la expansión física de la ciudad... Su importancia ha dependido en cada momento de su funcionalidad : unas veces como espacios de reserva. Otras de expansión, como espacio productivo, o banal, únicamente como soporte del hábitat. Una dinámica de valorización/desvalorización que explica su contenido y sus transformaciones». Bryant y Russwurm (1982) distinguen tres coronas periurbanas, según el grado de evolución y la intensidad de los procesos. La primera estaría dividida en dos anillos, el más interno tiene su espacio rural convertido en urbano, en el externo predomina el suelo rural con algunos elementos urbanos ; ambos anillos constituirán la  franja rururbana. A continuación aparece otra franja llamada sombra urbana en la que residen los conmuters, personas que viven en el campo en viviendas no rurales,pero que trabaja en la ciudad, a la que se desplazan diariamente. La tercera corona es la denominada  hinterland o umland rural, en la que la manifestación de influencia urbana se centra en la existencia de residencias secundarias.
Características :
Se mantiene el uso agrario , aunque con él conviven el uso residencial, el industrial, el de servicios. Pero ese espacio agrario que se mantiene es el primero que sufre una transformación. Otra característica es la dispersión tanto residencial como industrial. Otra de las funciones es la comercial  y un último demandante es el sector servicios. Todo esto da lugar en el espacio rural periurbano a una gran  heterogeneidad.
2.2.  Las segundas residencias. Es otro elemento que aparece como urbanizador del campo. Se denominan así a las viviendas que no constituyen la residencia habitual de sus propietarios. Podemos distinguir varios tipos según el criterio diferenciador:
· Por el tipo de construcción y localización espacial : casa de campo, chalet de montaña, chalet de playa, etc.
· Por proximidad a la ciudad hará que sean utilizadas los fines de semana, puentes, vacaciones de Navidad, semana santa o verano.
· Por el impacto sobre el medio rural, según sean zonas de ocio y aire puro, etc.
· Por el tipo de población que acude a estas residencias, que es diferente.
2.3.  El turismo rural. Es otra forma de influencia de la ciudad en el campo, es un fenómeno tradicional. El turismo rural que tiene defensores y detractores y para los primeros es un factor dinamizador de la economía rural, mientras que para los segundos  es un factor degradante del espacio rural. Tiene, como las segundas residencias, tres ámbitos diferentes en los que se desarrolla : el campo, el monte y la costa.
2.4.  Procesos de industrialización en áreas rurales. La industrialización ha sido uno de los principales agentes productores de cambios estructurales en las áreas rurales de los países desarrollados. La disminución de la población activa se compensa en parte por la expansión de las actividades y de servicios, desapareciendo los contrastes de los espacios urbanos y rurales. Las fábricas aparecen en los paisajes rurales y los obreros industriales son muy numerosos, habiendo diversificado el mercado de trabajo. Para unos investigadores es función de una revitalización económica de las áreas rurales, otros  la creen consecuencia de  la reestructuración del sistema económico en su conjunto.

La creciente intensidad de lo movimientos industrializadores hace que se consolide una gran variedad de actividades en el espacio rural. La relocalización industrial puede deberse a varias cosas :

· Al cierre de antiguas instalaciones en la ciudad y a la apertura de otras nuevas en el mundo rural.
· Segmentación o ampliación de la empresa madre que se mantiene en la ciudad.
· Establecimiento nuevo en áreas rurales.
· Estrategia de respuesta ante la crisis, llamado este fenómeno como descentralización productiva.
· La industria rural puede ser también de  carácter endógeno, en su instalación no ha habido intervención del poder público ni capital externo, distingue dos variante :
· Industria difusa se localiza en áreas rurales densamente pobladas y con recursos agrarios limitados.
· Industria espontánea cuando empresarios locales, en áreas de  especialización agraria secular, llevan a cabo iniciativas para dinamizar del desarrollo de la zona. Son necesarias para ello :
· elevada densidad de población que no encuentre empleo en l a agricultura.
· un mundo de empresas familiares y trabajadores autónomos.
· presencia de pequeñas ciudades, centros comarcales con dotación de servicios y equipamientos.
· una clase media rural amplia y diversificada.
· capacidad innovadora de las empresas.
3.- LAS TRANSFORMACIONES RECIENTES DEL ESPACIO RURAL EN LOS PAÍSES DESARROLLADOS.

3.1.  La «tercera Revolución Agraria». Tras la segunda guerra mundial, el desarrollo económico de la agricultura, fundamentalmente en los países industrializados , llevó consigo cambios espectaculares tanto en las formas de producción económica como en la tecnología aplicada. Los procesos esenciales de lo que Troughton denomina «tercera fase de la Revolución Agraria» los resume  Estébanez (1989) en la aplicación de la maquinaria, abonos y capital a una explotación agraria para producir alimentos, que una vez procesados y distribuidos abastecen la demanda de una sociedad esencialmente urbana. La transformación en la agricultura se traduce en :

1.  Aumento del tamaño de las explotaciones agrarias e fin de lograr economías de escalas.

2.  Aumento del grado de especialización de la producción y la intensificación de inversiones de capital.

3.  Las explotaciones agrarias constituyen una parte del sistema agroalimentario.

Impactos ambientales :
1. Desaparición de ecosistemas  incompatibles con la mecanización.

2. Contaminación de aguas freáticas, ríos y lagos a causa de empleo de abonos y pesticidas.

3. Contaminación general por la sustitución de la energía renovable en no renovable.

4. Los ecosistemas se vuelven más vulnerables a las epidemias a causa de la especialización.

5. Pérdida creciente de la calidad de los productos alimenticios.
6. Pérdida de belleza paisajística al sustituir el patrimonio rural.

Impactos socioeconómicos :
1. La reducción de la fuerza de trabajo necesaria originó una fuerte emigración, antes de compatibilizar otras actividades.

2. Al reducirse el número de agricultores ante las exigencias de la industrialización, el agricultor pierde su peso social cada vez más, incluso cuando se queda en la misma sociedad rural, al controlar cada vez menos la gestión agraria para convertirse en un mero eslabón de la cadena agroalimentaria.

Estos cambios tienen un claro reflejo en las funciones de los núcleos rurales :

· Disminuye el tamaño de las comunidades rurales y los servicios que existían en los núcleos.

· La industrialización agraria acentúa las diferencias regionales al procurar obtener las máximas ventajas posibles de los factores del medio natural y de la localización.

3.3.  Las transformaciones sociales en las comunidades rurales. Las comunidades rurales han sufrido profundas transformaciones desde el punto de vista de las relaciones humanas o sociales de sus habitantes. El medio rural sufre una serie de cambios respecto a su población que se resumen en :

1º Fase de despoblamiento : La población rural emigra para ocupar puestos de trabajo en la industria urbana.

2º Fase de poblamiento : población urbana o rural de otra zona se dirige al medio rural, pero la actividad que va a desarrollar allí pertenece al sector servicios.

3ª Fase de repoblación : población urbana que retorna o va al medio rural normalmente cuando alcanza la edad de jubilación o por otras causas que le hacen dejar su trabajo en la ciudad.

Las fases de poblamiento y repoblación pueden ser simultáneas en el tiempo y en algunos casos, en el espacio.

3.4.  Las transformaciones espaciales en las comunidades rurales. La sociedad rural experimenta profundos cambios en su espacio como consecuencia de la difusión de la urbanización y la modernización que supone el acortamiento de las distancias en el tiempo. Las influencias urbanas se manifiestan en el medio rural según dos principios generales de cambio espacial 
· Principio de gradiente, según el cual el  «grado de influencia urbana ene l entorno rural varía inversamente con la distancia a la ciudad más próxima y directamente con el tamaño de la ciudad».
· Principio de diferenciación, señala : «El grado de especialización y diferenciación de subáreas en un territorio rural varía inversamente con la distancia a la ciudad más cercana y directamente con el tamaño de la ciudad».
RESUMEN DEL TEMA XXXV

EL HOMBRE Y EL MEDIO AMBIENTE.

1.- EL MEDIO AMBIENTE : CONCEPTOS BÁSICOS.


Los expertos del PNUMA (Programa de las naciones Unidas para el Medio Ambiente) han definido el medio ambiente como «el sistema exterior físico y biológico donde vive el ser humano y otros organismos, que constituye en sí mismo todo un complejo y cuyos diversos componentes se influyen recíprocamente».


El medio ambiente natural implica las características naturales del medio concreto en que vivimos, cuyo equilibrio constituye su particular ecosistema. El término  ecosistema llena implícitos dos hechos fundamentales : «intercambios y equilibrio de esos intercambios» entre los distintos componentes. En el estudio de los sistemas hay que considerar unos principios fundamentales en su funcionamiento :

· En el medio ambiente todo guarda una interrelación.
· Ninguna especie encuentra las condiciones óptimas para todas sus funciones.
· Una especie es limitada geográficamente por los extremos de las adversidades ambientales que puede soportar.
· El cambio ambiental se manifiesta más rápidamente que la evolución biológica orgánica.
· Las actividades urbanas tienden a reducir la complejidad de los sistemas ecológicos.
· El cambio de un ecosistema viene determinado por los conceptos de invasión-sucesión.

En mayor o menor grado, todos los componentes del medio natural se ven afectados por la acción antrópica :

· La superficie terrestre se ve afectada por las modificaciones introducidas por el hombre.
· La atmósfera se ve doblemente alterada : la composición natural se modifica debido al aporte de sustancias químicas, gases y partículas y por  otro las características climáticas experimentan modificaciones microclimáticas.
· Las aguas ven alteradas su calidad directa o indirecta ; de forma directa el hombre vierte a ella todo tipo de desechos, e indirectamente, con los procesos de erosión provocados tras la destrucción de la vegetación.
· El paisaje en su conjunto se ha modificado y desnaturalizado.
2.- CAUSAS DE LOS PROBLEMAS MEDIOAMBIENTALES.


Las causas que provocan el deterioro del medio ambiente son muy diversas, al igual que lo es su intensidad o difusión. Son :

· El uso del suelo. Por una determinada actividad provoca la desaparición de la masa vegetal y de la fauna, la destrucción del propio suelo, de su potencialidad productiva, las modificaciones de las pautas de drenaje tanto interno como externo y la modificación de los valores paisajísticos naturales. Los problemas se deben a las presiones sociales y económicas que causan unos efectos directos e indirectos que se pueden manifestar a corto o a largo plazo.
· La contaminación provocada por agentes físicos, químicos y biológicos viene determinada por el desarrollo de la actividad urbana e industrial que vierten contaminantes en todos los medios : en el aire, en el agua, en el suelo, etc. Los medios naturales más afectados por la contaminación son el aire y el agua. La atmósfera es el medio que presenta una mayor versatilidad.
· El agotamiento de los recursos naturales considerando como tales al conjunto de materias de que dispone una colectividad para asegurar su subsistencia y bienestar. Dicho agotamiento se deriva de la indiscriminada extracción de los recursos, pudiendo dar lugar a un agotamiento parcial o total del sistema.
3.- MEDIO AMBIENTE Y POBLACIÓN.

Las diversas actividades llevadas a cabo por el hombre provocan, un impacto degradante sobre el medio natural que el rodea, detriorándolo, contaminándolo e introduciendo notables modificaciones paisajísticas. El paisaje puede verse agredido de diversas formas, pues todas las modificaciones introducidas por el hombre causa una agresión al paisaje natural.


La «explosión demográfica» es un hecho que provoca controversias y especulaciones en torno a cual es la capacidad de la Tierra para albergar un volumen determinado de población sin provocar problemas de hacinamiento opresión ecológica.


Foster (1975) cita algunos posibles factores que podrían provocar la limitación mundial :

1.  Reducción de la capacidad de las plantas verdes para producir alimentos.

2.  Amenaza de contaminación por radiación iónica proveniente de  desechos atómicos.

3.  Fracaso frente a las enfermedades ocasionadas por la densidad.

4.  Falta un sustituto adecuado en la fabricación de fertilizantes de nitrógeno.


Las diversas contaminaciones provocadas por la actividad humana pueden repercutir seriamente sobre el hombre, afectando a su salud física y mental. Los desechos gaseosos son nocivos, los efectos provocados por el SO2 y los demás gases producen enfermedades respiratorias y cardiovasculares sobre el hombre y ocasiona numerosos perjuicios sobre animales y plantas. Los ruidos producen la pérdida de audición y puede ser un factor desencadenante de enfermedades cardíacas, úlceras o alergias y pueden fustrar la tranquilidad y el sueño y crear estados de ansiedad y tensión.

4.- EL MEDIO AMBIENTE Y LAS ACTIVIADES HUMANAS.

Cuando consideramos los problemas medioambientales, tenderemos a centrarnos en el impacto que tienen las actividades efectuadas en las sociedades desarrolladas, pero teniendo en cuenta que no es un patrimonio exclusivo de éstas, sino que también se dan en sociedades subdesarrolladas como consecuencia de su pobreza.

4.1.  Medio ambiente y actividad agraria. Las investigaciones efectuadas sobre la relación entre el medio natural y el sector agrario han llevado a la conclusión de que éste  constituye una creciente fuente de agresión al medio natural. 

Las propias labores agrícolas van introduciendo serias modificaciones a todos los niveles :

· La roturación del suelo provoca alteraciones en su estructura originaria, mezclando horizonte, destruyendo los cementos húmicos y la microfauna, incluso cuando el suelo es trabajado con un profundidad constante llamada «suela de arado» que provoca deficiencia de aireación y se hace impenetrable para las raíces, ocasionando un decrecimiento de la fertilidad.

· La introducción del regadío tiene diversas consecuencias según el sistema utilizado, bien sea por el sistema de pozos o de canalizaciones o construcciones de pantanos para regadío que modifican los lechos fluviales y el paisaje. Y en la calidad de las aguas.

· El cuidado de  a tierra y las plantas aporta diversos elementos contaminantes, por el abonado, por la protección y defensa de cultivos, etc.

Uno de los problemas más grandes del campo es la contaminación de sus suelos, cuyo problema puede trasladarse a las aguas a través de su lavado por las aguas de lluvia y posterior evacuación a ríos, lagos, pantanos o mares.

Las actividades ganaderas contaminan tanto las aguas superficiales como las subterráneas, con las deyecciones de los animales y los vertidos de granjas, silos y mataderos.

La incidencia de todos estos hechos es tal que numerosas actividades agrarias y agroindustriales aparecen enumeradas en la Ley de Protección del Ambiente Atmosférico como actividades potencialmente contaminantes.

4.2.  Medio ambiente y actividad industrial. Desde las primeras etapas de la Revolución Industrial la sociedad fijó sus prioridades en el desarrollo de la industria como medio imprescindible para conseguir mayor productividad, más beneficios económicos y mejor nivel de vida.

Durand-Dastes (1972) distingue dos épocas de contaminación atmosférica industrial :

· La contaminación clásica, debida a las emanaciones de industrias quimicometalúrgicas y a la combustión del carbón.

· La contaminación moderna, debida  a los hidrocarburos que resulta más gaseosa y menos pulverulenta.

La actividad industrial vierte diversos contaminantes de diversa índole, tanto en relación con el producto procesado como en relación con la energía utilizada en la propia actividad fabril. Podemos diferenciar éstos en :

a)  Partículas en suspensión, procedentes de acciones mecánicas en los tratamientos industriales.

b)  Gases de diversa índole, producidos por reacciones químicas sin combustión o por diversas combustiones químicas.

c)  Vertidos sólidos y líquidos cuya acumulación, filtración o vertido a las aguas provoca incontables problemas ambientales.

En la evaluación de la contaminación de las aguas se ha evaluado que en torno al 50 % se debe a los vertidos de la actividad industrial. Esta acción contaminante de la industria puede llevarse a cabo tanto directa como indirectamente. Directamente son las emisiones provocadas por los procesos de fabricación los que aportan los elementos contaminantes ; indirectamente, ciertas actividades industriales desencadenan «lluvias ácidas» que pueden diezmar las cosechas y los bosques..

4.3.  Medio ambiente y actividades terciarias. Una serie de factores terciarios han causado una seria agresión sobre el paisaje, el boom turístico provocó fuertes rupturas del equilibrio con las formas y colores del espacio donde se ubicaban ; el transporte es otra actividad muy significativa dentro de los problemas medioambientales, debido a su diversidad y a la contaminación producida por los gases que expulsan ; el avión también tiene gran repercusión ambiental, ya que sus agresiones contaminantes afectan a las capas altas de la atmósfera y el tren que en sus primeras etapas era un gran agresor medioambiental.

5.- MEDIO AMBIENTE Y CIUDAD.

5.1  El uso del suelo. La ocupación del suelo por la ciudad provoca, por sí misma, unos desequilibrios ambientales al urbanizar tierras agrícolas y deforestar zonas boscosas, lo que hace desaparecer los ecosistemas existentes. Según P. Saint Marc (1972) : «La concentración urbana no sólo intensifica los perjuicios industriales sino que crea perjuicios espaciales : desaparición de los espacios verdes, alejamiento geográfico del marco rural y hacinamiento. La destrucción de la Naturaleza es más que proporcional a la talla de las aglomeraciones».
La ocupación del suelo por la ciudad lleva consigo la edificación, pavimentación, canalizaciones de aguas y alcantarillados, etc., introduciendo cada uno de ellos una serie de impactos ambientales.

5.2  Contaminación urbana y microclima. El medio ambiente atmosférico en la ciudad se ve modificado a partir de la infraestructura creada  para la ocupación urbana y de las actividades que tiene lugar en la ciudad, las principakes implicaciones son la alta contaminación y la formación de un microclima. La alta contaminación de las ciudades proviene del elevado volumen de focos contaminantes de calefacciones, vehículos e industrias. Los factores que favorecen las modificaciones microclimáticas  son la producción de calor, la alteración de las superficies y la modificación de la composición atmosférica.

6.- ESPACIO INTEGRADO Y MEDIO AMBIENTE.


Todos los impacto ambientales vistos se pueden agrupar y verlos conjuntamente como un sistema, en relación con la degradación del paisaje.


La vegetación es uno de los elementos del medio que se ha visto más seriamente afectado a lo largo de todos los tiempos, su destrucción masiva provoca verdaderos cambios que unidos a otros factores pueden tener consecuencias imprevisibles. Esta ausencia también influye sobre el clima de la zona, debido al papel que juega en el ciclo hidrológico.


En definitiva, los nuevos usos del suelo y sus actividades han transformado el paisaje, construyendo, a veces, verdaderos estercoleros con sus residuos. Un aspecto de gran interés ecológico es el tratamiento efectuado para la recuperación de basuras.

7.- MEDIO AMBIENTE Y PLANIFICACIÓN.

El Estado juega un papel importante en la concienciación de la protección del medio ambiente. Es la entidad que suele ejercer este cometido fijando unas normas para evitar las contaminaciones y el abuso de los recursos naturales.


La planificación adquiere distinto sentido según las características del espacio concreto que vaya a ser objetivo de ella, de modo que los objetivos de la planificación ambiental serán muy distintos en un área deprimida que en un área de rápido crecimiento.


En las áreas desarrolladas las medidas a tomar para evitar problemas medioambientales son diversas, siendo las más frecuentes :

· Las subvenciones para la instalación de dispositivos anticontaminantes.
· Las penalizaciones a las empresas contaminantes.
· La creación de sistemas de planificación conjuntos.

La planificación actual tiende a integrar, dentro de las inversiones para la producción, los costes sociales y medioambientales. La planificación de los recursos tiene como objetivo su conservación y protección, basando su actuación en la utilización racional de territorio.
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