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Urbano patrón de dispersión espacial en San José, California
La expansión urbana, es un concepto multifacético, que incluye la difusión hacia el exterior de una ciudad y sus suburbios a las afueras de su baja densidad y dependiente de desarrollo de automóviles en suelo rústico, la segregación de alta de los usos (por ejemplo, las tiendas y residencial ), y el diseño de diversas características que fomentan la dependencia del automóvil.[1] Como resultado, algunos críticos sostienen que la expansión tiene ciertas desventajas, incluyendo:
· Alta dependencia del automóvil.
· Inadecuación de las instalaciones por ejemplo: cultural, de emergencia, salud, etc.
· Más alto por persona, los costes de infraestructura.
· Diseños ineficientes de la calle.
· Bajo la diversidad de tipos de viviendas y negocios.
· Un mayor uso per cápita de energía, la tierra y el agua.
· Percepción de valor estético baja.
Sin embargo, los críticos de la corriente principal corriente de pensamiento la planificación urbana (que se ha convertido en abrumadora mayoría contra la "expansión") responden que la expansión también tiene ciertas ventajas, incluyendo:
· Más sola residencias familiares en lotes más grandes.
· Baja precio de la tierra.
· Menos experiencia de ruido y la contaminación.
· Las áreas suburbanas generalmente se asocia con "la expansión" tienden a tener menos delincuencia y las escuelas de mayor calidad.
· Percepción de las preferencias del consumidor abrumadora de la evolución de tipo de expansión.
Las discusiones y debates acerca de la expansión se han ofuscado por la ambigüedad asociada con la frase. Por ejemplo, algunos comentaristas dispersión medida sólo con el número medio de unidades residenciales por acre en una zona determinada. Sin embargo, otros lo asocian con la descentralización (diseminación de la población sin un centro bien definido), la discontinuidad (salto de desarrollo, tal como se define más adelante), la segregación de usos, etc (ver lucha libre dispersión de la tierra; Definición y Medición de un concepto elusivo para un análisis detallado de estas definiciones).
La ciencia económica debe utilizarse para determinar si algunas de las características del resultado de la expansión urbana en menor o mayor eficiencia en el comportamiento humano. Los economistas urbanos han entrado en el debate hace relativamente poco tiempo. Ellos tienden a examinar la expansión urbana como el grado total de uso del suelo urbano o como el promedio de densidad de la tierra para uso urbano. Se ha demostrado que la expansión urbana puede aumentar el uso del suelo urbano global y reducir la densidad de uso de la tierra media, mientras que al mismo tiempo, la reducción media de trayecto los tiempos de viaje y aumentar la movilidad discrecional. (Ver Frenar El exceso de dispersión con la congestión y peajes límites urbanos).
La expansión urbana término generalmente tiene connotaciones negativas debido a la salud, medio ambiente y la cultura asociada con la frase.[2] Los residentes de los barrios en expansión tienden a emitir más contaminación por persona y sufren más accidentes mortales de tráfico.[3]

 HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/Urban_sprawl" \l "cite_note-csc06-3" [4] La dispersión es polémico, con defensores alegando que los consumidores prefieren los barrios bajos de densidad y que la expansión no necesariamente aumenta el tráfico.[5]




La expansión urbana de Boston
Características





Utah, que ha sido uno de los de más rápido crecimiento en diez estados de los EE.UU. por lo menos desde 1990, Jordania aterrizaje se ha convertido en un sinónimo de la expansión suburbana.[6] En respuesta al crecimiento acelerado de la población del sur del Condado de Lake área de Salt, un diez carril de la autopista, el Mountain View Corridor, una línea de tren ligero, UTA TRAX, y un tren de cercanías-pisos dobles, FrontRunner, se están construyendo para facilitar el transporte eficiente.
La dispersión se caracteriza por varios usos del suelo patrones que suelen producirse al unísono:
Zonificación de uso individual

Esto se refiere a una situación en la comercial, residencial, institucional y de las zonas industriales están separados unos de otros. En consecuencia, grandes extensiones de tierra están dedicadas a un solo uso y están separados entre sí por espacios abiertos, infraestructura, u otras barreras. Como resultado, los lugares donde la gente vive, trabaja, compra, y volver a crear están lejos el uno del otro, por lo general en la medida en que el caminar, usar el transporte en bicicleta no son prácticas, por lo que todas estas actividades requieren generalmente un automóvil.[2]
Zonificación de baja densidad

Expansión consume más tierra per cápita mucho más que los tradicionales desarrollos urbanos porque las leyes de zonificación general requieren que los nuevos son de baja densidad. La definición exacta de "baja densidad" es discutible, pero un ejemplo común es el de viviendas unifamiliares en lotes grandes, con cuatro o menos unidades por acre neto. Los edificios suelen tener menos noticias y son más espaciados, separados por jardines, paisajismo, carreteras o estacionamientos. El tamaño de los lotes es más grande, y debido a que más automóviles se utilizan mucho más la tierra ha sido designada para el estacionamiento. El impacto de desarrollo de baja densidad en muchas comunidades es el desarrollado o "urbanización" de la tierra está aumentando a un ritmo más rápido que la población.
La densidad general suele ser baja por "el desarrollo de salto de rana". Este término se refiere a la relación, o falta de ella, entre las subdivisiones. Tales acontecimientos son normalmente separados por grandes zonas verdes, es decir, extensiones de suelo no urbanizable, lo que resulta en una densidad media mucho más baja aún que la de baja densidad se describe en el párrafo anterior. Se trata de un fenómeno del siglo 21 y 20 generadas por la costumbre actual de que requieran un desarrollador para crear infraestructura subdivisión como condición para el desarrollo (DeGrove y Turner, 1991).[7] Por lo general, el promotor está obligado a reservar un determinado porcentaje de el terreno urbanizado para uso público, incluidas las carreteras, parques y escuelas. En el pasado, cuando un gobierno local integrado por todas las calles en un lugar determinado, la ciudad podría expandirse sin interrupción y con un sistema de circulación coherente, porque tenía el poder condena. Los desarrolladores privados generalmente no tienen ese poder (aunque a veces se encuentran los gobiernos locales dispuestos a ayudar), y eligen a menudo se desarrollan en las vías que resultan ser a la venta en el momento en que queremos construir, en lugar de pagar más o esperar a una ubicación más adecuada.
Las comunidades que dependen de coche

Artículos principales: la dependencia del automóvil y la congestión del tráfico
Las áreas de expansión urbana también se caracterizan como altamente dependiente de los automóviles para el transporte, una condición conocida como la dependencia del automóvil. La mayoría de las actividades, como las compras y los desplazamientos al trabajo, requieren el uso de un vehículo como resultado tanto de la zona de aislamiento de la ciudad y el aislamiento residencial de las zonas de área tienen de sus comerciales y zonas industriales. Caminar y otros métodos de tránsito no es práctico, por lo tanto, muchas de estas áreas tienen pocas o ninguna las aceras. En muchas comunidades suburbanas, tiendas y actividades que están muy cerca "a vuelo de pájaro" requieren automóviles, debido a las diferentes áreas están separadas por vallas, muros y zanjas de drenaje. Algunos críticos argumentan que el estacionamiento requisitos excesivos agravar la dependencia del automóvil.
Empleo dispersión y falta de coincidencia espacial

La dispersión de trabajo es otro síntoma de uso del suelo de expansión urbana y las comunidades que dependen del coche. Se define como de baja densidad, geográficamente a los patrones de propagación de empleo, donde los puestos de trabajo en una determinada área metropolitana se encuentran la mayoría fuera de la ciudad principal del Distrito Central de Negocios (CBD), y cada vez más en la periferia suburbana. A menudo es el resultado de la desinversión urbana, la libertad de la ubicación geográfica del empleo permitido por patrones de viajes en automóvil depende fundamentalmente de muchos suburbios de América, y "las empresas muchas ganas de localizar en áreas de baja densidad que a menudo son más asequibles y ofrecen un potencial para la expansión . desajuste espacial está relacionada con la expansión de empleo y económicas de Justicia Ambiental. Falta de coincidencia espacial se define como la situación en la que los pobres urbanos, principalmente ciudadanos de las minorías se quedan sin acceso fácil a nivel de puestos de trabajo de entrada, como consecuencia del aumento de la expansión de empleo y opciones de transporte se limita a facilitar un viaje inverso a los suburbios.
La expansión de empleo se ha documentado y se mide de varias maneras. Se ha demostrado que es una tendencia creciente en las áreas metropolitanas de Estados Unidos. LaBrookings Institution, ha publicado varios artículos sobre el tema. En 2005, el autor Michael Stoll se define simplemente como la expansión de empleo puestos de trabajo ubicados a más de 5 millas (8,0 km) el radio de la CDB, y se mide el concepto basado en el año 2000 del Censo de EE.UU. de datos.[8] Otras formas de medir el concepto con más anillos detallada de todo el CDB incluir un artículo escrito en 2001 por Edward Glaeser[9] y Kneebone 2009 de Elizabeth artículo, que muestran que la extensa periferia urbana son la obtención de empleo, mientras que las áreas más cercanas a la CDB están perdiendo puestos de trabajo.[10] Estos dos autores utilizaron tres anillos geográfica limitada a una 35 millas (56 km) de radio alrededor de la CDB: 3 millas (4,8 km) o menos, de 3 a 10 millas (16 km), y de 10 a 35 millas (56 km). El estudio mostró Kneebone la distribución a nivel nacional después de las principales áreas metropolitanas en 2006: 21,3% de los puestos de trabajo ubicados en el anillo interior, el 33,6% de los puestos de trabajo en la milla anillo de 3-10, y 45.1% en el anillo de 10 a 35 millas. Esto se compara con el año 1998 a 23,3%, 34,2% y 42,5% en los anillos respectivos. El estudio muestra CDB compartir la reducción del empleo y el crecimiento del empleo se centró en los suburbanos y metropolitanos exurban exterior.
En términos de medición, no coincidencia espacial puede ser pensado como el porcentaje de personas que tendrían que trasladarse para ser distribuidos en la misma forma que puestos de trabajo. de investigación de Stoll demuestra que un mayor porcentaje sustancial de los afroamericanos (53,5%) la experiencia desajuste espacial que los ciudadanos blancos (35,6%). En promedio, más de la mitad de los ciudadanos afroamericanos tendría que ir a cumplir con la distribución similares a los puestos de trabajo. Los latinos (45.8%) no coincide experiencia espacial, así, aunque en menor medida que los afroamericanos.[11]
La evolución característica de la expansión

Subdivisiones de Vivienda





La expansión fuera de Toronto.
Subdivisiones de vivienda son grandes extensiones de tierra compuesto enteramente de viviendas recién construidas. Prominentes Nuevo Urbanismo firma de arquitectos Duany Plater-Zyberk & Company afirmación de que las subdivisiones de la vivienda "a veces se llaman aldeas, pueblos y barrios por sus desarrolladores, lo que induce a error ya que esos términos denotan los lugares que no son exclusivamente residencial."[12] También se a que se refiere como la evolución.
Subdivisiones a menudo incorporan caminos curvos y callejón sin salida. Estas subpartidas pueden ofrecer sólo unos pocos lugares para entrar y salir del desarrollo, haciendo que el tráfico a gran uso calles de colector de volumen. Todos los viajes, no importa cuán breve, debe entrar en el camino del colector en un sistema de cercanías. (Duany Plater-Zyberk 5, 34)
Centros comerciales

Los centros comerciales son lugares que consiste en el espacio al por menor. En los EE.UU. y Canadá, estos varían de centros comerciales que se refieren a las colecciones de los edificios que comparten un estacionamiento común, por lo general construida sobre una carretera de alta capacidad con funciones comerciales (es decir, una "tira"). acontecimientos similares en el Reino Unido se llaman al por menor de Parques. Centros comerciales / parques comerciales contienen una amplia variedad de funciones y la no-venta al por menor, que también atienden a uso diario (de alquiler de videos por ejemplo, comida para llevar, servicio de lavandería, peluquería). Centros comerciales en su mayoría de las tiendas grandes de la caja o asesinos de categoría a veces se llaman "centros de poder" (EE.UU.). Estos acontecimientos suelen ser de baja densidad, los edificios son de un solo piso y hay un amplio espacio para el estacionamiento y el acceso de vehículos de reparto. Este carácter se refleja en el amplio paisaje de los aparcamientos y calzadas y la señalización clara de los establecimientos al por menor. Algunos centros comerciales están experimentando una transformación en los centros de estilo de vida, que implica inversiones en áreas e instalaciones comunes (plazas, cafés) y el cambio de tenencia de los bienes de todos los días para comprar recreativas. países europeos como Francia, Bélgica y Alemania han implementado restricciones de tamaño para las grandes superficies que se encuentran en centros comerciales en un esfuerzo para limitar la expansión (Davies, 1995).
Los centros comerciales

Otra forma importante de desarrollo comercial en zonas caracterizadas por la "expansión" es el centro comercial. A diferencia del centro comercial, este se compone generalmente de un solo edificio, rodeado por un estacionamiento que contiene varias tiendas, por lo general "anclados" por uno o más centros comerciales (Gruen y Smith, 1960). La función y el tamaño también es distinta de la alameda de la tira. La atención se centra casi exclusivamente en la compra de recreo en vez de productos al día. Los centros comerciales también tienden a servir a una más amplia (regional) de público y requisitos para la infraestructura mayor, tales como acceso a la autopista y puede tener floorspaces de más de un millón de pies cuadrados (unos 100.000 m²). Los centros comerciales suelen ser perjudiciales para los centros de compras en el centro de las ciudades cercanas ya los centros comerciales actúa como un sustituto para el centro de la ciudad (Crawford, 1992). Algunos centros de la ciudad han respondido a este desafío mediante la construcción de centros comerciales de su propia (Frieden y Sagelyn 1989; considerar también Toronto Eaton Centre (1977), de Ottawa's Rideau Centre, Boston, Tiendas en Prudential Centery Providence Providence Place).
En la década de 1970, el gobierno de Ontario creó el Programa de Renovación de Ontario El centro, que ayudó a financiar la construcción de centros comerciales en el centro de varias de Ontario (como el mencionado centro comercial Eaton). El programa fue creado para revertir la marea de las pequeñas empresas salir de centros de las ciudades más grandes sitios que rodean la ciudad.
Cadenas de comida rápida

De comida rápida cadenas son comunes en las zonas suburbanas. A menudo se construyó a principios de áreas con valores de propiedades de bajo donde se espera que la población en auge y donde el tráfico es grande predijo, y sentó un precedente para el desarrollo futuro. Eric Schlosser, en su libro Fast Food Nation, sostiene que las cadenas de comida rápida aceleran los suburbios la expansión y ayudar a establecer el tono con sus amplias playas de estacionamiento, los signos llamativos, y la arquitectura de plástico (65).Duany Plater Zyberk & Company creo que esto refuerza un patrón destructivo de crecimiento en una búsqueda sin fin de alejarse de la mancha que los resultados sólo en la creación de más de él (Duany Plater-Zyberk 26).
Ejemplos

Según el Inventario Nacional de Recursos (NRI), cerca de 8.900 kilómetros cuadrados (2,2 millones de acres) de tierra en los Estados Unidos se desarrolló entre los años 1992 y 2002. En la actualidad, el NRI clasifica aproximadamente 100.000 kilómetros cuadrados más (40.000 millas cuadradas) (un área aproximadamente del tamaño de Kentucky) y desarrollada que la Oficina del Censo califica como urbana. La diferencia en la clasificación de NRI es que incluye el desarrollo rural, que por definición no puede ser considerado como "urbano" la expansión. En la actualidad, según el censo del año 2000, aproximadamente el 2,6 por ciento de la superficie terrestre EE.UU. es urbana.[13] Aproximadamente el 0,8 por ciento de la nación de la tierra está en las 37 áreas urbanas con más de 1.000.000 habitantes. En 2002, estas 37 áreas urbanizadas apoyo alrededor del 40% de la población estadounidense total.[14]




El Chicago área metropolitana, apodado "Chicago"
Sin embargo, algunas zonas urbanas se han extendido geográficamente aunque perdiendo población. Pero no fue sólo las áreas urbanizadas en los EE.UU. que pierden población y se extendía considerablemente. De acuerdo a los datos de "Las Ciudades y la dependencia del automóvil" por Kenworthy y Laube (1999), las pérdidas de población de la zona urbanizada se produjo al mismo tiempo se produjo una expansión de la expansión entre 1970 y 1990 en Bruselas, Bélgica; Copenhague, Dinamarca, Frankfurt, Hamburgoy Múnich,Alemaniay Zurich, Suiza, aunque sin la venta al desmantelamiento de los sistemas de transporte público que se produjeron en los Estados Unidos.




El crecimiento urbano de Melbourne.
Al mismo tiempo, los núcleos urbanos de estas y casi todas las principales ciudades del Estados Unidos, Europa Occidental y Japón, que no nuevo territorio anexo experiencia de los fenómenos relacionados con la caída tamaño del hogar y, en particular en los EE.UU., "vuelo blanco", el mantenimiento de las pérdidas de población.[15] Esta tendencia se ha ralentizado un poco en los últimos años, a medida que más personas han vuelto a tener un interés en la vida urbana.
El término Angelización también se utiliza a veces para la expansión urbana, aunque esto puede ser engañoso. Los Ángeles fue una de baja densidad de urbanización de la primera áreas del mundo, como resultado de la propiedad del automóvil de ancho. Sin embargo, en Los Ángeles se ha vuelto más densa en el último medio siglo, principalmente debido a la gran cantidad de zonas pequeñas y una gran demanda de viviendas debido al crecimiento demográfico. Los Angeles aumentó su densidad a 2,729 / km ² (7.068 por milla cuadrada) en 2000. el consumo de tierra por habitante en 2000 fue de 0,11 acres (450 m2), lo que hizo en Los Angeles la densamente poblada zona más urbanizada en los Estados Unidos.[16] Cabe señalar, sin embargo, que la densidad media no es la única medida de la expansión, y algunos urbanistas sostienen que la ciudad dependiente del automóvil, la forma descentralizada en sí es un tipo de "dispersión" de desarrollo.
La expansión urbana no se limita a los países desarrollados, y puede ser más prevalente en los países en desarrollo. Por ejemplo, hay numerosos terrenos consumidos por la expansión urbana en la Ciudad de México, en Beijing, en Antananarivo (capital de Madagascar), en Johannesburgo, y en las partes orientales de Sudáfrica.
El desarrollo inteligente y la ciudad compacta

Artículo principal: El crecimiento inteligente
Artículo principal: Ciudad Compacta
'Crecimiento inteligente' El término se ha utilizado sobre todo en América del Norte. «Ciudad compacta» o «la intensificación urbana» se utilizan a menudo para describir conceptos similares, en Europa y en particular el Reino Unido, donde ha influido en la política del Gobierno y la práctica de la planificación en los últimos años.
El primer límite de crecimiento urbano en los EE.UU. estaba en Fayette County, Kentucky en 1958.[17] Quince años más tarde, el estado de Oregón aprobó una ley en 1973 que limita el área de las zonas urbanas podría ocupar, a través de los límites de crecimiento urbano. Como resultado, Portland, el estado más grande del área urbana, se ha convertido en un líder en el desarrollo inteligente de políticas destinadas a hacer que las áreas urbanas más compacto (se les llama consolidación de las políticas urbanas). Después de la creación de este límite, la densidad de población de la zona urbanizada aumentó ligeramente (de 1.135 en 1970 a 1.290 por km ² en 2000), EE.UU. Áreas urbanizadas 1950-1990 EE.UU. áreas urbanizadas 2000. Mientras que el límite de crecimiento no ha sido lo suficientemente apretado para aumentar enormemente la densidad, el consenso es que los límites de crecimiento han protegido a grandes cantidades de zonas silvestres y tierras de cultivo en toda el área metropolitana.
Muchas partes de la bahía de San Francisco también han adoptado el crecimiento de los límites urbanos, 25 de sus ciudades y cinco de sus municipios tienen un crecimiento límites urbanos. Muchas de estas fueron aprobadas con el apoyo y la promoción de Greenbelt Alliance, un beneficio conservación de la tierra-no y la organización de planificación urbana.
En otras áreas, los principios de diseño de Distrito Regionalismo y Nuevo Urbanismo se han empleado para combatir la expansión urbana.
Tránsito, andar en bicicleta y orientada a la evolución de los peatones

Estos tres acontecimientos son compatibles.
- Orientadas al desarrollo de Tránsito

Artículo principal: el desarrollo orientado al tránsito
Mientras que ciudades como Los Angeles son bien conocidos por los suburbios en expansión, las políticas y la opinión pública está cambiando. -Orientadas al desarrollo de tránsito, en los que mayor densidad de usar zonas mixtas se les permite o alienta cerca de las paradas de tránsito es alentador pacto de desarrollo más en ciertas áreas, particularmente aquellos con ligeros y pesados sistemas de tránsito ferroviario pesado.
- Orientadas hacia el desarrollo Andar en bicicleta (DBO)

Las bicicletas son el medio preferido de transporte en muchos países. Además, las bicicletas son permitidas en el transporte público. Las empresas en las zonas de algunas ciudades donde el uso de la bicicleta es alta están prosperando. Bicicletas y de tránsito están contribuyendo en dos aspectos importantes hacia el éxito de las empresas:[18]
· La primera es que, en promedio las personas que viven más cerca de estos barrios de negocios tienen más dinero para gastar localmente porque no gastar tanto dinero en sus coches.
· En segundo lugar, porque estas personas se basan más en bicicleta, caminar y de tránsito que en la conducción, que tienden a concentrarse más de su comercio en la zona de propiedad de las empresas-a nivel local que sean convenientes para que puedan alcanzar. Revuelva en las aceras grande con un montón de habitaciones para cafés y restaurantes para derramar sobre ellos y tener un, único lugar deseable.
- Orientadas al desarrollo de peatones

Posibilidad de caminar es una medida de lo fácil que es una zona a pie. Tiene muchas condiciones para caminar en la salud, ambientales y beneficios económicos. Sin embargo, la evaluación de transitabilidad es un reto porque requiere la consideración de muchos subjetiva factores.[19] Factores que influyen en posibilidad de caminar con la presencia o ausencia y la calidad de los senderos, aceras u otros peatones derecho de vía, y las condiciones del tráfico por carretera, los patrones de uso de la tierra , la accesibilidad del edificio, y la seguridad, entre otros.[20] Caminar es un concepto importante en la sostenibles de diseño urbano.[21]
Crítica y respuesta





Los barrios rurales en Morrisville, Carolina del Norte se están desarrollando rápidamente...




... En los barrios ricos, urbanizadas y subdivisiones. Las dos imágenes de arriba están en lados opuestos de la misma calle.
Crítica

Argumentos en contra la expansión urbana van desde los efectos más concretos como la salud y el medio ambiente a consecuencias más abstracta participación de vitalidad barrio.
Salud y el impacto ambiental

La expansión urbana se asocia con una serie de negativos del medio ambiente y la salud pública los resultados, con el resultado de la primaria aumentó la dependencia que en los automóviles.
Sin embargo, esto es mitigado significativamente con el desarrollo de lugares de ocio y zonas comerciales. Además, muchas personas prefieren vivir cerca de su centro de actividad que es cada vez menos centrado en torno a las zonas urbanas.[2]
El aumento de la contaminación y la dependencia de combustibles fósiles

En los años posteriores a la Segunda Guerra Mundial, cuando la propiedad del vehículo se está extendiendo, de salud pública los funcionarios recomiendan los beneficios de salud de los suburbios debido a los humos industriales y de hollín en el centro de la ciudad. Sin embargo, el aire en los suburbios moderna no es necesariamente más limpia que la del aire en zonas urbanas. De hecho, la contaminación del aire es mayor en las carreteras atestadas, donde la gente en los suburbios tienden a pasar más tiempo. En promedio, los residentes de los suburbios generar más contaminación por habitante y las emisiones de carbono que sus contrapartes urbanas debido a su conducción mayor.[2]
Aumento de tráfico y muertes relacionadas con tráfico

Una fuerte dependencia de los automóviles aumenta el tráfico en toda la ciudad, así como accidentes automovilísticos, lesiones a peatones, y la contaminación atmosférica. Los accidentes de vehículos son la causa principal de muerte para los estadounidenses entre las edades de cinco y veinticuatro años y es el relacionado con accidentes la principal causa de todos los grupos de edad.[22] Los residentes de las zonas más extensas se encuentran en mayor riesgo de morir en un coche accidente.[23]
El aumento de la obesidad

La Revista Panamericana de Salud Pública y el Diario Americano de Promoción de la Salud, han declarado que no hay una conexión significativa entre la dispersión, la obesidad y la hipertensión.[24] Muchos urbanistas sostienen que esto se debe al menos caminar en el tipo de desarrollo-expansión. Vivir en un coche de las fuerzas de la cultura centrada en los habitantes de conducir en todas partes, por lo que caminar mucho menos que sus urbano (y por lo general más saludables) ejemplares.[25]
Disminución de capital social

La expansión urbana puede ser en parte responsable de la disminución de capital social en los Estados Unidos. barrios compactos pueden fomentar las interacciones sociales informales entre los vecinos, mientras que la expansión crea barreras. La expansión tiende a sustituir los espacios públicos con espacios privados, como cercado en los patios.[4]
Disminución de la cantidad de agua y la tierra y la calidad

Debido a la mayor área consumida por los suburbios en expansión en comparación con las zonas urbanas, más tierras agrícolas y hábitats de vida silvestre son desplazados por habitante. Como la cubierta forestal se borra y se cubre con superficies impermeables (hormigón y asfalto) en los suburbios, la lluvia es menos efectiva absorbida por el agua subterránea los acuíferos.[2] Esto pone en peligro tanto la calidad y cantidad de los suministros de agua. La dispersión aumenta la contaminación del agua como el agua de lluvia recoge la gasolina, el aceite de motor, metales pesados y otros contaminantes en la escorrentía de los estacionamientos y caminos. Fragmentos de la expansión de la tierra que aumenta el riesgo de las especies invasoras difusión en el bosque restante.
Ver también: La escorrentía urbana
El aumento de los costes de infraestructura

Vivir en las grandes, se extendió más por los espacios en general, hace que los servicios públicos más caros. Desde coches de uso se convierte en endémica y de transporte público a menudo se convierte en mucho más caros, los planificadores de la ciudad se ven obligados a construir grandes carreteras y aparcamientos de infraestructura, que a su vez disminuye la tierra y los ingresos imponibles, y disminuye la conveniencia de la zona adyacente a estas estructuras. La prestación de servicios tales como agua, cloacas y electricidad también es más caro por hogar en las zonas menos densas.[26]
El aumento de los costos de transporte personal

Los residentes de la densidad de las zonas de bajos gastan una mayor proporción de sus ingresos en el transporte de los residentes de las zonas de alta densidad.[27] El CCR estima que el costo promedio de operación de un automóvil en el Reino Unido es de £ 5,000 al año, la mayoría de los cuales proviene de los costes de financiación y la depreciación.[28] En comparación, un año de metro billete para un viajero suburbano en Londres (donde el salario promedio es más alto que el promedio nacional[cita requerida]) cuesta £ 1000-1500, que, debido a los subsidios no cubrir la financiación para el ferrocarril o la depreciación de la infraestructura. En la Euro-15, el tránsito ferroviario requiere 69 mil millones dólares de euros en subvenciones, mientras que el transporte por carretera redes de $ 107 000 000 000 de euros en impuestos adicionales.[29]




Las ciudades más importantes - por el uso de gasolina per cápita frente a la densidad de población[30]
La calidad del barrio

Los críticos sostienen que la expansión de la calidad de vida es erosionada por los estilos de vida promovidos por la expansión urbana. Duany y Plater-Zyberk creen que en los barrios tradicionales de la cercanía del lugar de trabajo y restaurante del espacio al por menor que ofrece cafés y tiendas de conveniencia con los clientes durante el día es un componente esencial para el exitoso balance de la vida urbana. Además, señalan que la cercanía del lugar de trabajo a los hogares también se da a la gente la opción de caminar o andar en bicicleta al trabajo oa la escuela y que sin este tipo de interacción entre los diferentes componentes de la vida del modelo urbano rápidamente se desmorona. (Duany Plater-Zyberk 6, 28). James Howard Kunstler ha argumentado que la pobre estética en ambientes suburbanos que sean "no vale la pena cuidar los lugares de", y que carecen de un sentido de la historia y la identidad.
Vuelo blanco

Artículo principal: vuelo blanco
Algunos suburbios culpa de lo que ellos ven como una homogeneidad de la sociedad y la cultura, dando lugar a extensos desarrollos suburbanos de las personas con carreras similares, antecedentes y situación socioeconómica.[31] Ellos sostienen que el desarrollo y estratificada segregados se institucionalizó en los años 1950 y 1960 con financieras industrias entonces el proceso legal de redlining barrios para evitar que ciertas personas de entrar y residir en los distritos ricos. La dispersión puede tener un impacto negativo en las escuelas públicas como las finanzas se han retirado de los centros urbanos y desviados a los suburbios más ricos.[32] Ellos sostienen que la segregación residencial y social de los blancos de los negros en los Estados Unidos crea un proceso de socialización que los límites de los blancos 'oportunidades para el desarrollo de relaciones significativas con los negros y otras minorías, y que la segregación experimentada por los blancos de los negros segregados fomenta estilos de vida y puede dar lugar a puntos de vista positivos sobre sí mismos y las opiniones negativas sobre los negros.[33]
Grupos que se oponen a la expansión

El Instituto Americano de Arquitectos y la Asociación de Planificación de América recomendamos la expansión y en su lugar aprueba inteligentes, de uso mixto de desarrollo, incluidos los edificios en las proximidades de un otro que reducir el uso del automóvil, ahorrar energía, y promover el caminar, sano, bien diseñado los barrios.[34] El Club Sierra, la Bahía de San Francisco de Greenbelt Alliance y otras organizaciones ambientalistas se oponen y apoyo a la inversión la expansión en las comunidades existentes.[35]

 HYPERLINK "http://en.wikipedia.org/wiki/Urban_sprawl" \l "cite_note-35" [36] Numbers USA, una organización nacional que defiende la reducción de la inmigración, también se opone a la expansión urbana,[37] y su director ejecutivo, Roy Beck, se especializa en el estudio de esta cuestión.[38]
Respuesta

Americana de políticas públicas analista Randal O'Toole del Instituto Cato, un libertario de reflexión, ha argumentado que la extensión, gracias al automóvil, dio lugar a precios asequibles barrios suburbanos de clase media y baja individuos de clase, incluidos los no-blancos. Señala que los esfuerzos para combatir la expansión a menudo resultan en subvencionar el desarrollo de los barrios más ricos y más blancos, mientras que condena y la demolición de los barrios más pobres de minorías.[39] Los beneficios de una mayor movilidad que creó la expansión también se redujo el uso del suelo rural mediante el aumento de la productividad lo que permite más de 240 millones de acres (970.000 kilometros2) de los pastos en los Estados Unidos a reforestar. Esto representa casi tres veces más tierra que está ocupada actualmente por los centros urbanos en los Estados Unidos.[39]
Preferencia del consumidor por la expansión

Peter Gordon, profesor de planificación y economía en la Universidad de California en la Escuela del Sur de Planificación Urbana y el Desarrollo, sostiene que muchos hogares en los Estados Unidos, Canadá y Australia, especialmente media y clase alta de las familias, han mostrado una preferencia por el suburbano estilo de vida.[cita requerida] Las razones citadas incluyen una preferencia hacia la densidad de menor desarrollo (para reducir el ruido ambiente y mayor privacidad), mejores escuelas, menos delincuencia, y un estilo de vida en general más lento que el urbano.[cita requerida] Los partidarios de la la corriente a favor de baja densidad de las políticas de uso de la tierra también argumentan que este tipo de situación de vivienda es una cuestión de elección personal y medios económicos.[5] Uno de los suburbios de Detroit político defiende densidad de desarrollo con bajas como la opción preferida de estilo de vida de sus electores, llamándolo "... el sueño americano se desarrolla ante sus ojos."[40]
Expansión urbana y la dependencia del automóvil

Si la expansión urbana se incrementa causa problemas de la dependencia del automóvil y si por el contrario, las políticas de crecimiento inteligente puede reducir ellos han sido ferozmente impugnada problemas durante varias décadas. Un influyente estudio en 1989 por Peter Newman y Kenworthy Jeff frente 32 ciudades en América del Norte, Australia, Europa y Asia.[41] El estudio ha sido criticado por su metodología [42] , pero la principal conclusión que las ciudades más densas, especialmente en Asia, tienen un menor uso del coche de las ciudades en expansión, especialmente en América del Norte, ha sido aceptado en gran medida - aunque la relación es más clara en los extremos en todos los continentes de lo que está dentro de los países donde las condiciones son más similares.
Dentro de los estudios de las ciudades a través de muchos países (sobre todo en los países desarrollados) han demostrado que más densas áreas urbanas con mayor mezcla de usos del suelo y un mejor transporte público tienden a tener menor uso del coche que los menos densos, ex zonas residenciales urbanas y suburbanas. Esto normalmente es así incluso después de controlar por factores económicos-sociales, tales como las diferencias en la composición del hogar e ingresos.[43] Esto no implica necesariamente que la extensión suburbana causa el uso del coche de bebé, sin embargo. Uno de los factores de confusión, que ha sido objeto de muchos estudios, es residencial de auto-selección[44]: las personas que prefieren conducir tienden a moverse hacia los suburbios de baja densidad, mientras que las personas que prefieren a pie, en bicicleta o el tránsito por el uso tienden a moverse hacia mayor densidad de zonas urbanas, un mejor servicio de transporte público. Algunos estudios han encontrado que, cuando la auto-selección se controla, el entorno construido no tiene ningún efecto significativo sobre el comportamiento de los viajes.[45] Los estudios más recientes utilizando metodologías más sofisticadas por lo general han refutado estos resultados: densidad, uso de la tierra y el acceso a transporte público viajes influyen en el comportamiento, aunque los factores sociales y económicos, en particular los ingresos del hogar, por lo general ejercen una mayor influencia.[46]
La paradoja de la intensificación

Revisar la evidencia sobre la intensificación urbana, crecimiento inteligente y sus efectos sobre el comportamiento de viajes Meliá et al. (2011)[47] que se encuentran el apoyo a los argumentos de partidarios y opositores del crecimiento inteligente medidas para contrarrestar la expansión urbana. Planificación de políticas que aumentan la densidad de población en áreas urbanas tienden a reducir el uso del coche, pero el efecto es débil, por lo que duplica la densidad de población de una zona determinada no se reducirá a la mitad la frecuencia o la distancia del uso del coche.
Estos resultados los llevó a proponer la paradoja de la intensificación, que dice:
Ceteris paribus, la intensificación urbana que aumenta la densidad de la población reducirá el consumo per cápita de coches, con beneficios para el medio ambiente mundial, sino que también aumentará la concentración de la circulación de automóviles, que empeoran las condiciones locales en los lugares en los que se produce.
El debate sobre los tiempos y conmutar el tráfico

Los que no se opuso al desarrollo de baja densidad argumentan que la intensidad de tráfico tienden a ser menos, la velocidad del tráfico más rápido y, en consecuencia, ambiente la contaminación del aire es menor. (Ver demographia de informe.) Kansas City, Missouri, es a menudo citado como un ejemplo de baja densidad de desarrollo ideal, con la congestión por debajo de la media y precios de las viviendas por debajo de ciudades comparables del Medio Oeste. Wendell Cox y Randal O'Toole son las principales figuras de apoyo menor densidad el desarrollo.
Longitudinal (time-lapse) estudios de tiempos de viaje en las principales áreas metropolitanas de los Estados Unidos han demostrado que la disminución de tiempos de viaje para el período 1969 a 1995 a pesar de que el tamaño geográfico de la ciudad aumentó.[48]
Riesgo de aumento de precios de la vivienda

También hay cierta preocupación de que las políticas de expansión, al estilo de lucha contra Portland aumentará los precios de la vivienda. Algunas investigaciones sugieren Oregon ha tenido la asequibilidad de la vivienda la pérdida más grande de la nación,[49] pero la investigación demuestra que los otros aumentos de precios de Portland son comparables a otras ciudades occidentales.[50]
En Australia, se alega por parte de algunos afectados por la crisis "niveles" que la asequibilidad de la vivienda ha debido a "la consolidación urbana" las políticas implementadas por los gobiernos estatales.[51] En Sydney, la relación entre el precio de una casa en relación al ingreso es de 9:1.[52] La cuestión fue objeto de debate entre los principales partidos políticos en el período previo a las elecciones federales de Australia.[53]
Libertad

Hay algunos sociólogos como Durkheim, que sugieren que existe una relación entre la densidad de población y el número de reglas que deben imponerse. La teoría es que a medida que las personas se mueven más cerca geográficamente sus acciones tienen mayor probabilidad de impacto notable otros a su alrededor. Este impacto potencial requiere la creación de nuevas normas sociales o jurídicas para prevenir los conflictos. Un ejemplo simple sería como las casas están más juntas que el volumen máximo aceptable de las disminuciones de la música, ya que se convierte en intrusiva a otros residentes.[54]
El hacinamiento y el aumento de la agresividad

Numerosos estudios enlace aumento de la densidad de población con mayor agresividad. Algunas personas creen que la densidad de población aumentó alienta la delincuencia y el comportamiento anti-social. Se argumenta que los seres humanos, mientras que los animales sociales, necesitan una cantidad significativa de espacio social o que se vuelven inquietos y agresivos.[55] Sin embargo, la relación entre una mayor densidad y el aumento de patología social ha sido ampliamente desacreditadas [56]
La dispersión no causa la obesidad

Universidad de Toronto, profesor de economía de Turner Mateo sostiene que no hay evidencia de que la expansión afecta a la obesidad, sino que los hallazgos anteriores de una relación positiva muy probablemente reflejan la falta de un control apropiado por el hecho de que las personas son más propensas a ser obesas eligen vivir en más barrios en expansión.[57]
James Robinson, profesor de epidemiología en la Escuela de Salud Pública de Harvard, ha leído los informes de noticias de la investigación expansión, concluyendo "Esto parece tan lejos de lo que la gente toma como una fuerte evidencia científica o una relación de causalidad directa."[24]
El papel de la Red de Transporte Activo

Una solución al dilema planteado por la expansión en todas partes de la expansión suburbana es el potencial para el desarrollo de la red de transporte activo. Ciudades como Seattle, donde la 42mi (62 kilómetros) Burke-Gilman pista de usos múltiples ha estado en uso durante más de 30 años se ha producido un número significativo de pasajeros utilizan la red para los viajes de larga distancia tanto de tracción humana y eléctrica cada vez más con ayuda de ayudas para la movilidad (e-bicis). El doble beneficio del ejercicio y la movilidad puede contribuir a la mitigación de los efectos negativos de la expansión en zonas donde esté adecuadamente la red de transporte activo desarrollados. La oportunidad de cargar las bicicletas en el transporte público permite a dicha red para funcionar incluso durante las inclemencias del tiempo y ofrece una nueva esperanza para las áreas metropolitanas donde los derechos de disposición de vías y áreas verdes tierras todavía existen para el desarrollo de la red de transporte activo.
La expansión urbana en la ficción

· Frontera garranchuelo: La suburbanización de los Estados Unidos por Kenneth T. Jackson
· La muerte y la vida de las ciudades de América Gran por Jane Jacobs
· Ciudad perimetral: La vida en la Nueva Frontera por Garreau, Joel, Anchor Books / Doubleday de Nueva York.
· Fast Food Nation de Eric Schlosser
· El futuro de éxito: vida y de trabajo en la Nueva Economía por Robert Reich
· La geografía de ninguna parte: El ascenso y descenso de hecho del paisaje del hombre-América (ISBN 0-671-70774-4) por JH Kunstler
· El Barrio Antiguo: Lo que perdimos en la migración suburbana grandes: 1966-1999 por Ray Suárez
· Una guía del campo a la dispersión por Dolores Hayden y Jim Wark, ISBN 0-393-73125-1, WW Norton & Company.
· Ciudad Radiante, es un 2006 National Film Board de Canadá documental sobre la expansión suburbana
· Expansión: Una historia compacta por Robert Bruegmann, University of Chicago Press, tapa dura, 301 páginas, ISBN 0-226-07690-3
· "La dispersión mata - ¿Cómo Blandburbs robar su tiempo, la salud y el dinero," por Joel S. Hirschhorn
· Suburban Nación: El aumento de la expansión y el declive del "sueño americano" (ISBN 0-86547-606-3) por A. Duany, E. Plater-Zyberk, y Jeff Speck
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· Great American Tranvías escándalo
· Lista de temas los estudios urbanos
· Nueva Pedestrianism
· Principios del urbanismo inteligente
· marginales rurales y urbanas
· Crecimiento Inteligente
· Centro de la ciudad
· Urbanismo
Relacionados con la terminología

· Sobreabundancia
· Boomburb
· Cercanías ciudad
· Concéntricos modelo de zona
· El consumo conspicuo
· Consumismo
· La deforestación
· Demografía
· Afueras de la ciudad
· Jardín de bienes raíces
· Gentrificación
· La población mundial
· Fragmentación del hábitat
· la demanda inducida
· Ecología del paisaje
· Localización Eficiente hipoteca
· Megaciudades
· McMansion
· Microdistrict
· La clase media
· Nueva ciudad
· NIMBY
· El consumo excesivo
· Pico del petróleo
· Primer campos agrícolas
· Planificación regional
· El éxodo rural
· Simples de vida
· La ordenación del territorio
· Tranvías suburbio
· Urban Decay
Referencias

1. ^ ¿Qué es la dispersión?. SprawlCity.org. Consultado el 02/07/2008.
2. ^ un b c d e Frumkin, Howard (mayo-junio de 2002). La dispersión urbana y la Salud Pública. Centros para el Control y Prevención de Enfermedades. Consultado el 02/07/2008.
3. ^ Norman, Jonathan; Heather L. MacLean y Christopher A. Kennedy (marzo de 2006). "Comparación de baja densidad residencial y de alta:-Análisis de Ciclo de Vida de uso de la energía y de emisión de gases de efecto invernadero". Diario de Planificación Urbana y el Desarrollo (Reston, Virginia : Sociedad Americana de Ingenieros Civiles) 32 (1): 10-21. doi:10.1061 / (ASCE) desde 0733 hasta 9488 (2006) 132:1 (10). ISSN 0733-9488. Consultado el 02/07/2008.

4. ^ un b Van Pelt, Julie (ed.) (2006) (PDF). Scorecard 2006 Cascadia. Cascadia Scorecard. Seattle, Washington: Instituto Sightline. ISBN 1-886093-16-4. Consultado el 02/07/2008.

5. ^ un b Moore, Adrian; Henderson, Rick (junio de 1998). "Plan de obsolescencia", Revista Razón. Consultado el 02/07/2008.
6. ^ Fattah, Geoffrey. "Aterrizaje de popularidad de vínculos Jordania el tráfico", Deseret Morning News, Deseret News Publishing Company, 10/18/2003. Consultado el 2008-02-08.
7. ^ DeGrove, John y Robyne Turner (1991), "Gobierno local en la Florida: Lidiando con el crecimiento sostenido y masivo" en Huckshorn, R. (ed.) Gobierno y Política en la Florida.Universidad de la prensa de Florida, Gainesville.
8. ^ Stoll, Miguel A. "La dispersión de trabajo y la falta de coincidencia espacial entre los negros y el empleo." Washington DC: Brookings Institution, Metropolitan Policy Program. 2005.http://www.brookings.edu/reports/2005/02metropolitanpolicy_stoll.aspx Consultado el 01/22/2010.
9. ^ Glaeser, Edward (2001), "La dispersión del empleo: Situación del empleo en EE.UU. las áreas metropolitanas." Washington DC: Brookings Institution, el Programa de Política Metropolitana. 2001. http://www.brookings.edu/reports/2001/07_employment_glaeser.aspx Consultado el 01/22/2010
10. ^ Kneebone, Elizabeth. "La dispersión de trabajo Revisited: La geografía cambiante de Empleo Metropolitana." Washington, DC: Brookings Institution. 2009.http://www.brookings.edu/reports/2009/0406_job_sprawl_kneebone.aspx Consultado el 22/01/2010
11. ^ Stoll, 2005
12. ^ , Andrés, Elizabeth Plater-Zyberk y Jeff Speck Duany. Nación Suburban. Nueva York: Farrar, Straus & Giroux, 2001 [1]
13. ^ Lubowski, Rubén N.; Vesterby Marlow, Bucholtz Shawn, Alba Báez, y Michael J. Roberts (31.05.2006). principales usos de la tierra en los Estados Unidos, 2002. Servicio de Investigación Económica,. Consultado el 02/07/2008.
14. ^ urbanizadas Áreas EE.UU.: 2000 Clasificados por la población. Demographia, 08/25/2002. Consultado el 2008-02-08.
15. ^ altos ingresos Central Mundial de Población de la Ciudad de las pérdidas. Demographia. Consultado el 2008-02-08.
16. ^ El Smart Modelo de Crecimiento de Los Angeles. SprawlCity.org. Consultado el 2008-02-08.
17. ^ Kolakowski, K., Machemer PL, J. Thomas, R. y Hamlin. 2000. Límites de crecimiento urbano: un informe de política de la Legislatura de Michigan. Urbano y el Programa Regional de Planificación, Departamento de Geografía de la Universidad Estatal de Michigan, Lansing, Michigan, EE.UU.. Disponible en línea en:http://www.ippsr.msu.edu/Publications/ARUrbanGrowthBound.pdf
18. ^ http://columbus-ite.com/2008/04/07/bicycle-oriented-development/
19. ^ S. Reid, "adecuado al fin: la evaluación de transitabilidad", Ingeniería de Sostenibilidad, vol. 161, No. 2, junio 2008, pp.105-112.
20. ^ Enciclopedia en línea TDM capítulo de mejoras para peatones
21. ^ S. Grignaffini, Cappellanti S., A. Cefalo, "Visualización de la sostenibilidad en las condiciones urbanas", las transacciones WIT de Ecología y Medio Ambiente, vol. 1, pp 253-262, 10 Jun 2008.
22. ^ EE.UU. Estadístico de Defunción. El Centro de Desastres. Consultado el 2008-02-08.
23. ^ Elementos de Crecimiento Inteligente: Salud. Latina Crecimiento Inteligente. Consultado el 08/08/2008.
24. ^ un b McKee, Bradford. "Como suburbios crecen, también lo hacen cinturas", The New York Times, The New York Times Company, 09/04/2003. Consultado el 02/07/2008.
25. ^ Medición de los efectos de la Salud de la expansión, un análisis nacional de la Actividad Física, Obesidad y Enfermedades Crónicas de 2003
26. ^ http://www.smartcommunities.ncat.org/articles/sprawl.pdf
27. ^ McCann, Barbara. Impulsada para gastar. Transporte Terrestre Policy Project (2000). Consultado el 2008-02-08.
28. ^ "¿Es el coche vale la pena?", The Guardian, The Guardian Media Group, 15 de febrero de 2003. Consultado el 2008-02-08.
29. ^ http://www.rprudhomme.com/resources/2005.+EU+Pol+in+Perspective+ 28Bxl $ $ 29.pdf
30. ^ Newman y Kenworth 1989, Andrew Asociados Blanco, DETR
31. ^ Ray, Brian. "El papel de las ciudades en la integración de los inmigrantes", Fuente de Información Migratoria, octubre de 2003. Consultado el 2008-02-08.
32. ^ Cincinnati Desafío a la Campaña dispersión. Sierra Club. Consultado el 2008-02-08.
33. ^ "Cada lugar tiene un gueto ...": El significado de los blancos 'social y segregación residencial Eduardo Bonilla-Silva y David G. Embrick interacción simbólica el verano de 2007, vol. 30, N ° 3, Páginas 323-345
34. ^ Breve Asunto: Smart-Crecimiento: Comunidades Habitables construcción. Instituto Americano de Arquitectos. Consultado el 2008-02-08.
35. ^ construcción de la mejor. Sierra Club. Consultado el 2008-02-08.
36. ^ Crecimiento Inteligente. Consejo Nacional de Recursos de Defensa. Consultado el 2008-02-08.
37. ^ expansión urbana - NumbersUSA. Consultado el 26/02/2009.
38. ^ Web inteligencia. Christian Science Monitor. 07 de octubre 2003. Consultado el 26/02/2009.
39. ^ un b Randal O'Toole "Gridlock"
40. ^ http://www.oakgov.com/exec/brooks/sprawl.html
41. ^ Las ciudades y la dependencia del automóvil: Un Libro Internacional, P Newman y Kenworthy, Gower, Aldershot J, 1989.
42. ^ MINDALI, O., Raveh y SALOMON A., I., 2004. Urbano densidad y el consumo de energía: una nueva mirada a las estadísticas de edad. Transporte Parte de Investigación A: Política y Práctica, 38 (2), pp 143-162.
43. ^ por ejemplo, L. Frank y PIVOT, G., 1994. Impacto de uso mixto y la densidad de tres modos de transporte. Transporte Registro de Investigación, 1446, pp 44-52.
44. ^ transporte Volumen 29 Número 3 Comentarios (2009) se dedicó por completo a este tema
45. ^ por ejemplo, Bagley, MN y Mokhtarian, PL (2002) El impacto del tipo de zona residencial en el comportamiento de los viajes: Un enfoque de modelos de ecuaciones estructurales.Annals of Regional de Science36 (2), 279.
46. ^ egHandy, S. Cao, X. y Mokhtarian, PL (2005) de correlación o de causalidad entre el entorno construido y el comportamiento de viaje? Evidencia de California del Norte. Transporte Parte D Investigación: Transporte y Environment10 (6), 427-444.
47. ^ Meliá, S., H. Barton, y Parkhurst, G. (En prensa) La paradoja de la intensificación. La política de transportes 18 (1)
48. ^ EE.UU. trayecto Tiempos de Viaje abajo sobre el cuarto de siglo. PublicPurpose.com. Consultado el 2008-02-08.
49. ^ Asequibilidad de Vivienda Tendencias: EE.UU. Los Estados. Demographia. Consultado el 2008-02-08.
50. ^ Lewyn, Michael (10/04/2005). dispersión, los límites de crecimiento y de la Corte Rehnquist. Science Network Investigación Social. Consultado el 2008-02-08.
51. ^ "En busca de soluciones a la crisis de vivienda asequible", de la Universidad de Australia del Sur, 24/10/2005. Consultado el 2008-02-08.
52. ^ Saunders, Peter (2005). "Después de que el precio del auge de la casa: ¿Es este el fin del sueño de Australia?", Política. Consultado el 2008-02-08.
53. ^ Archer, Lincoln. "Kevin Rudd ha dicho John Howard, está ignorando la vivienda", News Limited, 05/11/2007. Consultado el 2008-02-08.
54. ^ Unnever, James D. En Durkheim. Consultado el 2008-02-08.
55. ^ Sennett, Richard (ed.) (junio de 1969). Ensayos clásico sobre la Cultura de las Ciudades. Nueva York: Appleton-siglo-Crofts. pp 67-83.

56. ^ Fischer, Claude S., Baldasarre Marcos y Ofshe RJ. 1975. "Estudios de hacinamiento y la vida urbana - Una revisión crítica". Revista del Instituto Americano de Diseñadores de 41 (6): 406-418.
57. ^ "Fat City: El cuestionamiento de la relación entre la expansión urbana y la obesidad", publicado en el Diario de la Economía Urbana 63 (2), marzo de 2008: 385-404 DOI: 10.1016/j.jue.2007.12.002 http://dx.doi .org/10.1016/j.jue.2007.12.002
Bibliografía de las obras citadas

· Baudrillard, Jean (1983). Simulacros y simulación.

· Duany, Andrés; Plater-Zyberk, Elizabeth (2000). Suburban Nación: El aumento de la expansión y el declive del sueño americano. Nueva York: Prensa de North Point.

· Jameson, Fredric (1990). posmodernismo o la lógica cultural del capitalismo tardío.

· Koolhaas, Rem (2003). Junkspace, Harvard Design School Guide to Shopping. Harvard Press.

· Schlosser, Eric (2002). Fast Food Nation: The Dark Side of the All-American Meal. Houghton Mifflin Company.

· DeGrove, John and Robyne Turner (1991) "Local Government in Florida: Coping with Massive and Sustained Growth" in Huckshorn, R. (ed.) Government and Politics in Florida, University of Florida Press, Gainesville.

· Hirschhorn, Joel S. (2005), Sprawl Kills - How Blandburbs Steal Your Time, Health, and Money. New York: Sterling & Ross. ISBN 0-9766372-0-0
· Crawford, Margaret (1992) "The World in a Shopping Mall" in Sorkin, Michael (ed.), Variations on a Theme Park, The new American city and the end of public space, Hill and Wang, New York, pp. 3–30.

· Frieden, Bernard J. and Sagalyn, Lynne B. (1989) Downtown Inc.: How America Rebuilds Cities, MIT Press, Cambridge, MA.

· Davies, Ross (1960). Retail Planning Policies in Western Europe. Routledge.
· Gruen, Victor and Larry Smith (1960) Shopping towns USA: the planning of shopping centers, Van Nostrand Reinhold Company, New York.

· Stein, Jay (1993). Growth Management: The planning challenge of the 1990’s. Sage Publications.

Further reading

· Jackson, Kenneth T.. Crabgrass Frontier: The Suburbanization of the United States New York: Oxford University Press, 1985.

· Bruegmann, Robert. Sprawl: A Compact History. Chicago: University of Chicago Press, 2005. ISBN 0-226-07691-1
· Garreau, Joel, "Edge City: life on the new frontier". New York, Anchor Books, 1991.

· Gielen, Tristan. Coping with compaction; the demon of sprawl. Auckland, Random House New Zealand, 2006.

· Hayden, Dolores. "A Field Guide to Sprawl". New York, W. W. Norton & Co., 2004.

· Rybczynski, Witold (Nov. 7, 2005). "Suburban Despair". Slate.

· Vicino, Thomas, J. Transforming Race and Class in Suburbia: Decline in Metropolitan Baltimore. New York: Palgrave Macmillan, 2008.

· Winkler, Robert. Going Wild: Adventures with Birds in the Suburban Wilderness. Washington, D.C.: National Geographic, 2003.

External links

· Greenbelt Alliance; open space advocacy
· e-Geopolis project Research Group, University Paris-Diderot
· Smart Growth/Sprawl from the Natural Resources Defense Council
· Sprawl City
· A Future Vision for the North American Suburb
· Smart Growth America
