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esde los primeros dias de la civiliza-

cion, los seres humanos se han reu-

nido en las ciudades. Las ciudades
(del latin civitas) y la civilizacion (del latin
civilis) estan inextricablemente vinculadas.
A lo largo de la historia de la humanidad, las
ciudades han sido centros de civilizacion, cul-
tura y logros humanos. También han sido
centros poderosos de actividad econdmica,
iniciativa empresarial e innovacion. A medida
que las empresas y los trabajadores se reinen
en las ciudades, surgen oportunidades para el
empleo y los negocios. A medida que las ciu-
dades de un pais se conectan mejor, surgen
nuevas oportunidades para la produccion y el
comercio entre las ciudades.

Estas oportunidades, sin embargo, no
siempre llegan a aprovecharse en su totali-
dad. Asi sucede de hecho cuando las ciuda-
des se ven abrumadas por la congestion,
o cuando las personas, bienes y servicios no
fluyen libremente entre las ciudades. Las ciu-
dades solo pueden desarrollar su potencial y
su contribucion a la productividad nacional
cuando los hacedores de politica generan un
entorno propicio a través de una combina-
cion de politicas a nivel local, estatal y
nacional.

Estos problemas son criticos para la regiéon
de América Latina y el Caribe (LAC, por sus
siglas en inglés, Latin America and the
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Caribbean) en la actualidad. Dado que casi
tres cuartas partes de la poblacion de LAC
vive en ciudades, los paises de LAC no pue-
den ser productivos a menos que sus ciudades
también sean productivas. Ademas, la region
necesita aumentar la productividad, ya que
las elevadas tasas de crecimiento de la pri-
mera década del nuevo milenio han dado
paso a tasas de crecimiento bajas e irregula-
res. Por lo tanto, revivir el crecimiento es una
de las prioridades principales de la agenda de
los hacedores de politica.

Pese a la importancia de la productividad
de las ciudades de LAC, sorprendentemente
se sabe muy poco al respecto. La nueva inves-
tigacion llevada a cabo para este informe nos
dice que, si bien la productividad de las ciu-
dades de LAC estd al nivel del promedio
mundial, se encuentra por detras de la fron-
tera mundial, que es donde los hacedores de
politica de LAC desearian ubicarse. La region
no solo estd rezagada con respecto a otros
paises, sino que algunas ciudades estan retra-
sadas con respecto a otras dentro del mismo
pais. Si bien el capital humano realiza contri-
buciones clave a la productividad de las ciu-
dades, otros mecanismos, como el acceso a
un mayor mercado, parecen menos efectivos.
Cerrar estas brechas en la productividad
exige un entorno propicio de infraestructuras
adecuadas, planificaciéon urbana, servicios
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publicos y gobierno metropolitano. También
requiere mds inversiones en capital humano y
una economia que facilite el flujo de perso-
nas, bienes y servicios entre las ciudades.

En su bisqueda de una mayor productivi-
dad, LAC debe desarrollar todo el potencial

de sus ciudades. Esperamos que la investiga-
cién presentada en este informe mejore nues-
tro conocimiento y estimule el tipo de ideas y
elementos para la reflexién que conduzcan a
una formulacion de politicas sélida y
progresiva.

Jorge Familiar, Vicepresidente

Carlos Végh, Economista Jefe

Regién de América Latina y el Caribe
Grupo del Banco Mundial



ste estudio investiga la contribucién

de las ciudades a la productividad en

Ameérica Latina y el Caribe (LAC,
por sus siglas en inglés, Latin America and
the Caribbean), un tema sobre el cual se
sabe muy poco. El ripido crecimiento eco-
némico que prevalecié en la region durante
la primera década del nuevo milenio ha
cedido lugar, desde el colapso global de los
precios de las materias primas, a un creci-
miento bajo e irregular en los tltimos afos.
En este contexto, impulsar la productividad
es fundamental para reactivar el creci-
miento econémico en la region, y las ciuda-
des constituyen un gran motor de
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crecimiento cuyo potencial no puede dejarse
sin explotar.

El libro tiene dos partes. La Parte I docu-
menta los patrones generales de la urbaniza-
cion en LAC y su relacion con los resultados
de productividad a nivel nacional y subnacio-
nal, ademas de comparar dichos patrones
con los del resto del mundo. La Parte II rea-
liza un analisis mas profundo y mas riguroso
de los determinantes subyacentes de las dife-
rencias de productividad entre las ciudades
de LAC y se concentra en tres factores clave:
la forma de las ciudades, la habilidad y el
acceso a los mercados a través de las redes de
transporte.
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n las economias modernas, las ciuda-

des pueden ser motores formidables de

productividad y crecimiento
econémico. Al reunir a personas y empresas
en estrecha proximidad geografica, las ciuda-
des facilitan la produccion, la innovacion y el
comercio. Histéricamente, la urbanizacién
ha acompanado la transformacién produc-
tiva de las economias que ha traido consigo la
disminucién del empleo agricola de baja pro-
ductividad y la expansion de las manufactu-
ras y los servicios de alta productividad. La
caida de los costos del transporte, al facilitar
el comercio (tanto entre ciudades como entre
ciudades y zonas rurales), ha acelerado este
proceso y ha estimulado aun mds tanto la
urbanizacién como el desarrollo.

Hoy, casi tres cuartas partes de la pobla-
cién de América Latina y el Caribe (LAC,
por sus siglas en inglés, Latin America and
the Caribbean)-esto es, 433 millones de per-
sonas- viven en las 7.197 ciudades de la
region.t Algunas son megaciudades, como
S3o Paulo y Ciudad de México, con aproxi-
madamente 20 millones de habitantes cada
una.? Otras son pequefios asentamientos en la
zona gris que existe entre lo urbano y lo
rural. Algunas ciudades se remontan a tiem-
pos precoloniales (Bogotd, Cuzco, Ciudad de

Resumen

México). Otras fueron establecidas por los
conquistadores espafioles y portugueses
durante la época colonial (Asuncién, Buenos
Aires, Sao Paulo) o por los paises recién inde-
pendizados en tiempos poscoloniales (La
Plata). Y otras ciudades, como Brasilia y
Puerto Ordaz, se establecieron hace algunas
décadas.

La productividad de las ciudades de LAC
alcanza el nivel promedio mundial, pero estd
rezagada con respecto a la frontera de la pro-
ductividad mundial, que es donde los hacedo-
res de politica de LAC desean que sus
ciudades se sitien. ¢A qué se debe el fracaso
de las ciudades de LAC en alcanzar la fron-
tera global? En primer lugar, aunque las ciu-
dades de LAC se benefician de fuertes efectos
positivos de la aglomeracién asociados con la
habilidad, puede que carezcan del “entorno
propicio” necesario para aprovechar plena-
mente todos los beneficios de la aglomeracion
y mitigar los costos de congestién. Por lo
tanto, puede que la gestion de la infraestruc-
tura urbana y el planeamiento urbano no
sean los adecuados para frenar la congestion
de las carreteras, de los servicios urbanos
basicos y de los mercados del suelo y de
viviendas que esta asociada con la alta densi-
dad urbana en la mayoria de los paises de
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LAC. Parte de este problema es la coordina-
cién inadecuada entre los gobiernos locales
dentro de las dreas metropolitanas
fragmentadas. En segundo lugar, la falta de
integracion entre las ciudades dentro de los
paises esta relacionada con la falta de inver-
sion en las redes nacionales de transporte,
que abre amplias brechas de productividad
entre las ciudades y socava su contribucion
agregada a la productividad nacional.

La evidencia también muestra que el capi-
tal humano es una fuente fundamental de
productividad en todas las ciudades de LAC,
pero los individuos mas calificados (que dan
cuenta de un porcentaje menor de la fuerza
laboral que, por ejemplo, en Estados Unidos)
también se concentran fuertemente en las ciu-
dades mas grandes. Esto hace que resulte
prioritario cerrar el déficit de habilidades de
la region en relacion con los paises més desa-
rrollados y garantizar que tanto las ciudades
pequefias como las grandes puedan ser luga-
res atractivos para que los individuos mas
calificados vivan y trabajen. Invertir en
infraestructura, transporte y capital humano
en ciudades de todos los tamafios, asi como
desarrollar instituciones eficientes de gober-
nanza local, serd por tanto crucial para ele-
var el nivel de productividad en las ciudades
de la region vy, en tltima instancia, también
en los paises de la region.

La proximidad de personas y empresas en
las ciudades puede generar muchos beneficios.
La concentracion de individuos, en especial
de los més calificados, puede facilitar el inter-
cambio de ideas y conocimiento, impulsando
asi la innovacién y la productividad. Las
empresas ubicadas en una ciudad disfrutan
del privilegio de tener acceso a un gran mer-
cado local, que también puede estar bien
conectado con los mercados de las ciudades
cercanas. El acceso a un mercado mas amplio
puede fomentar una mayor variedad de pro-
ductos y servicios, muchos de los cuales son
insumos para la produccién de otras
empresas. La proximidad de personas y
empresas en las ciudades también crea merca-
dos laborales “densos,” en los que las empre-
sas acceden a mds y mds variados posibles
trabajadores, mientras que los trabajadores

acceden a mds y mds variados posibles
empleadores, lo que genera una mayor corres-
pondencia entre los perfiles de los trabajado-
res vy los puestos de trabajo que ocupan. La
proximidad de personas y empresas también
reparte entre muchos individuos el costo de
las inversiones a gran escala en transporte e
infraestructura para servicios bdsicos. Por
tanto, las ciudades generan efectos de aglo-
meracion que mejoran la productividad.

Sin embargo, las ciudades también dan
lugar a efectos de congestion negativos. A
medida que crece la cantidad de personas y
empresas dentro de una ciudad, también
crece la demanda de suelo, viviendas y mano
de obra, lo que aumenta los costos de vida y
de la actividad empresarial. Sin inversiones
adicionales en infraestructura o mejoras en
las politicas y la gestion urbanas, la ciudad se
congestiona, las carreteras y otras infraes-
tructuras publicas se llenan mds y la delin-
cuencia y contaminacién se vuelven mas
frecuentes.

Todas las ciudades estin sujetas a las fuer-
zas opuestas de aglomeracion y congestion,
pero sus resultados netos dependen, al menos
en parte, de la medida en que el entorno
urbano estimula los efectos beneficiosos de la
aglomeracion y mitiga los efectos negativos
de la congestion. Que el entorno urbano
resulte propicio depende, a su vez, del alcance
y la calidad de la provision de infraestructura
dentro de las ciudades (como carreteras,
puentes y redes de servicios y comunicacio-
nes), del planeamiento y gestion urbanos y de
las politicas que influyen en la calidad del
entorno empresarial local, incluida la protec-
cién contra el crimen.

Dado que ninguna ciudad existe aislada-
mente, la productividad de cada ciudad esta
relacionada con la de otras ciudades del pais.
De hecho, cualquier ciudad es parte del sis-
tema de ciudades de un pais, donde las ciuda-
des estdn conectadas por el transporte y otras
redes. Asi, las politicas que afectan a la pro-
ductividad de una ciudad también tendrdn
repercusiones sobre las otras ciudades.
Cuanto mis facil sea el flujo de bienes, recur-
sos y personas entre las ciudades, mayor serd
la contribucién de las ciudades a la
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productividad nacional. Por lo tanto, para
maximizar la contribucién de las ciudades a
la productividad y el crecimiento de un pais
hay que tener en cuenta todo el sistema de
ciudades.

La productividad de las ciudades
de LAC: ligeramente superior al
promedio pero inferior ala
frontera global

A la hora de comparar las ciudades de LAC
con las del resto del mundo surge una compli-
cacion importante: los paises difieren en su
definicion de “urbano”. Superar este reto es
fundamental para realizar comparaciones
entre paises. Por lo tanto, una contribucioén
crucial de este libro es aplicar un algoritmo
(el “algoritmo de cluster”) que permite una
definicion consistente a nivel mundial de las
zonas urbanas. En lugar de definir las zonas
urbanas segin sus limites administrativos
oficiales, que a menudo no delimitan con pre-
cision la extension real de una ciudad, este
algoritmo identifica a las ciudades como gru-
pos densos y espacialmente contiguos de
poblacién cuya poblacién total supera un
umbral bien definido.? Con esta definicién,
calculamos varias medidas de urbanizacion a
nivel de pais, siendo la mdas basica la tasa de
urbanizacion de un pais, esto es, el porcentaje
de su poblaciéon que vive en ciudades.
También tomamos las ciudades de manera
individual como unidades de observacidn, lo
que nos permite comparar la productividad
de las ciudades de LAC con las del resto
del mundo.

La comparacion de la productividad entre
las ciudades de LAC vy del resto del mundo
produce buenas y malas noticias.
Histéricamente, los procesos conjuntos de
desarrollo econémico y urbanizacién han
dado lugar a una asociacion positiva entre la
productividad agregada de un pais (medida
mediante el Producto Interno Bruto (PIB) per
cdpita) y el porcentaje de su poblacién que vive
en zonas urbanas (la tasa de urbanizacién).%
En todos los paises del mundo, un aumento de
1 punto porcentual en la tasa de urbanizacién
se asocia con un aumento del 3,8 por ciento en

GRAFICO 1
promedio dados sus niveles de urbanizacion
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utilizando el algoritmo de cluster de Dijkstra y Poelman (2014) y aplicado a los datos cuadriculares

de poblacion de Landscan 2012.

Nota: La linea negra es el ajuste lineal para toda la muestra de 169 paises. El PIB per capita se mide
en dolares internacionales constantes a las tasas de cambio de la paridad del poder adquisitivo

(PPA) de 2012 y se expresa en logaritmos naturales en el eje vertical.

el PIB per céapita. Sin implicar causalidad, esta
relacion, representada por la linea recta del
Grifico 1, establece la productividad esperada
de un pais dados sus niveles de urbanizacién.
Un pais que caiga por debajo de la linea recta
tiene un desempefio bajo, dado su nivel de
urbanizacién, mientras que un pais por encima
de la linea recta tiene un desempefio superior.

El Gréifico 1 muestra que los paises de
LAC (en anaranjado, verde y rojo) en prome-
dio se desempefian de acuerdo con lo espe-
rado dados sus niveles de urbanizacion. Asi
sucede en la region y también en las subregio-
nes de América del Sur, América Central y el
Caribe. No obstante, los paises de LAC tie-
nen un desempefio menor que el de los paises
de América del Norte y Europa occidental
(en azul). Asi pues, la buena noticia es que el
desempeno de los paises de LAC es el espe-
rado dadas sus tasas de urbanizacién, mien-
tras que la mala noticia es que estd por debajo
de la frontera de productividad global.®

La conclusion es similar cuando se recurre
a medidas de productividad a nivel de la
ciudad. El Gréfico 2 muestra la relaciéon
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GRAFICO 2 Laproductividad de las ciudades de LAC es superior al
promedio pero inferior a la frontera global

Luminosidad nocturna (log)
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Resto del mundo @ América del Norte y Europa occidental

Caribe ® América Central, sin México
@ Américadel Sur —— Ajuste cuadratico para la muestra de
63.089 ciudades

Fuente: Calculos basados en datos de luminosidad nocturna de 2015 del sensor de infrarrojos

VIIRS (por sus siglas en inglés, Visible Infrared Imaging Radiometer Suite, datos descargables desde:
https://ngdc.noaa.gov/eog/viirs/download_dnb_composites.html). Las ciudades se definen
utilizando el algoritmo de cluster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos cuadriculares

de poblacién de Landscan 2012.

Nota: La linea negra es el ajuste cuadrético para toda la muestra de 63.089 ciudades. La luminosidad
nocturna (LN) del eje vertical es la suma de los valores de la LN dentro de cada una de las ciudades.

global entre el nivel de actividad econdémica
de una ciudad (medida de manera aproxi-
mada mediante la intensidad de la luz emi-
tida durante la noche) y su poblacién. Esta
relacion indica que el desempefio de las ciu-
dades de LAC en general supera al promedio
global; en otras palabras, las ciudades de
LAC son mds productivas de lo esperado
dada su poblacién.¢ Este resultado se debe a
las ciudades de América del Sur y México
(en rojo), mientras que las ciudades del resto
de la region tienen un nivel de desempefio
similar al promedio global. Sin embargo, una
vez mds, las ciudades de LAC no logran lle-
gar a la frontera global, representada por los
puntos de la franja superior de la figura (en
azul), en la que se encuentran principalmente
ciudades de América del Norte y Europa
occidental.

En resumen, las ciudades de LAC tienen
un rendimiento igual o superior al promedio
mundial, pero su desempefio esta por debajo
de la frontera global. Para profundizar en los
motivos por los cuales las ciudades de LAC

estan por debajo de la frontera global, exami-
namos las caracteristicas distintivas de las
ciudades de LAC en relacion con otras ciuda-
des del mundo, asi como el papel de tres fac-
tores determinantes criticos de la
productividad de las ciudades: la forma, la
habilidad y el acceso.

Caracteristicas distintivas de las
ciudades de LAC

Hay varias caracteristicas que distinguen a
las ciudades de LAC de otras ciudades del
mundo y pueden ayudar a comprender por
qué su desempefio estd por debajo de la fron-
tera global.

Caracteristica 1. Las ciudades de LAC son
relativamente densas. En Bogotd, Colombia,
casi 13.500 personas ocupan cada kilo-
metro cuadrado de suelo, mientras que en
Lima, Peru, casi 9.000 personas pueblan
cada kilémetro cuadrado. En términos mds
generales, con una densidad promedio de
casi 2.400 personas por kilometro cua-
drado en las 7.197 de sus ciudades, las den-
sidades urbanas que LAC exhibe estin muy
por encima del promedio mundial de poco
mds de 1.500. Aunque la densidad es mayor
en las ciudades de América del Sur, segui-
das por las ciudades de América Central y
el Caribe, la densidad urbana en LAC es
alta segun los estdndares internacionales en
las tres subregiones. Asimismo, el 80 por
ciento de las ciudades de LAC tienen una
densidad de poblacién superior a la mediana
mundial y muy por encima de la densidad
en regiones como Europa y Asia central
(ECA, por sus siglas en inglés Europe and
Central Asia) y América del Norte (NAC,
por sus siglas en inglés, North America)
(Grafico 3).2

Hay dos factores que pueden contribuir a
que la densidad de una ciudad sea alta. El pri-
mero es que la poblacion sea grande en rela-
cion con el drea geografica. El segundo es que
el area sea pequenia en relacion con el tamafio
de la poblacion. En comparacion con el resto
del mundo, las ciudades de LAC son densas
no porque sus poblaciones sean grandes, sino
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GRAFICO 3 Enun alto porcentaje de las ciudades de LAC, la densidad poblacional superala
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Fuente: Célculos basados en el andlisis de ciudades definidas utilizando el algoritmo de cluster de Dijkstray Poelman (2014) aplicado a los datos

cuadriculares de poblacién de Landscan 2012.

Nota: una ciudad se clasifica como densa si su densidad de poblacion excede la mediana global de 1.180 personas por km?. EAP = Asia oriental
y el Pacifico, ECA = Europa y Asia Central, MENA = Oriente Medio y Norte de Africa, NAC = América del Norte, SAR = Asia meridional, SSA = Africa al sur

del Sahara.

porque sus dreas geograficas son pequeias,
especialmente en comparacion con las ciuda-
des de ECA y NAC (Grafico 4). Dado su
potencial para generar fuertes efectos de aglo-
meracion positivos, la alta densidad puede ser
una bendicion. Sin embargo, en ausencia de
un entorno propicio y adecuado que ayude a
administrar los costos de la congestion y a
fomentar estos efectos de aglomeracion, esta
bendicion puede convertirse en una maldi-
cion, lo que puede ayudar a explicar por qué
las ciudades de LAC estan por debajo de la
frontera global de productividad.?

Caracteristica 2. Los conglomerados mul-
tiurbanos son inusualmente frecuentes. La
definicién administrativa de una ciudad
puede diferir radicalmente de la extensién
urbana “verdadera” de la misma ciudad obte-
nida utilizando el algoritmo de clister. De
hecho, una ciudad tal como se define en este
libro puede abarcar multiples “ciudades”
segun la definiciéon administrativa o
jurisdiccional. Nos referiremos en lo sucesivo
a estas dreas como conglomerados multiurba-
nos (CMUs).2 Por definicién, los CMUs abar-
can multiples jurisdicciones de los gobiernos
locales. Analicemos los ejemplos de Ciudad

de México y Santo Domingo: mientras que el
area urbana de Ciudad de México abarca
34 municipios, Santo Domingo incluye
19 (Mapa 1).10

De los 295 CMUs del mundo, 54 estan en
LAC y la unica regién en la que hay mads es
Asia oriental y el Pacifico (EAP, por sus siglas
en inglés, East Asia and Pacific). Alrededor
del 40 por ciento de la poblacién urbana de
LAC reside en CMUs, en comparaciéon con
un tercio de la poblacion urbana del mundo.
Por lo tanto, las ciudades de LAC pueden ser
particularmente vulnerables a las deficiencias
de los CMUgs, que surgen cuando sus jurisdic-
ciones locales no logran coordinar el gobierno
y la provision de bienes y servicios publicos.

Caracteristica 3. Dentro de los paises, la
productividad varia ampliamente entre las
ciudades. La productividad laboral
urbana, medida a través de la intensidad (en
logaritmo) de la luminosidad nocturna (tras
haber descontado el efecto del nivel de pobla-
cién) varia ampliamente entre las ciudades
de LAC (Grafico 5). En términos de produc-
tividad, las ciudades mds productivas de
LAC estidn cerca de muchas ciudades de
América del Norte, pero las menos producti-
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GRAFICO 4 Lasciudades de LAC son densas porque sus superficies son pequeiias
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Fuente: Célculos basados en el andlisis de ciudades definidas utilizando el algoritmo de clUster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos reticulares de poblacion de
Landscan 2012.

Nota: Los Gréficos 4a y 4b muestran, para diferentes regiones, la distribucion de la superficie (en km?) y la poblacion (en logaritmo), respectivamente, de las ciudades usando un
kernel de densidad Epanechnikov. Para fines expositivos, las distribuciones de la superficie se truncaron en 100 km?.

MAPA 1 Los conglomerados multiurbanos en LAC abarcan miiltiples municipios

a. Ciudad de México, México b. Santo Domingo, Republica Dominicana

Mar Caribe

I Conglomerado de Santo Domingo
- Otros conglomerados urbanos

5 : 201 icipi 0 10 20km
Municipios que se superponen con el conglomel wdad da Mexico . D Municipios que se superponen con el conglomerado de N 1
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Fuente: Célculos utilizando un software informético de Sistemas de Informacién Geogrifica (SIG) y datos de limites administrativos de la Base de Datos Geoespaciales de LAC.
(Branson et al. 2016).

Nota: Enlos mapas, las areas rojas corresponden a ciudades definidas utilizando el algoritmo de clUster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos cuadriculares de poblacion
de Landscan 2012. Las lineas amarillas representan los limites administrativos subnacionales a nivel municipal que se corresponden con una ciudad segun su definicion oficial. Las
lineas azules representan los limites de los municipios que se superponen con la ciudad pero que no pertenecen a la misma segun su definicion oficial. En el caso de Ciudad de
Meéxico, la ciudad oficialmente definida comprende varios municipios.
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vas estan cerca de las ciudades mas produc-
tivas de Africa.

Dentro de los paises, la productividad
varia mucho entre las ciudades. En un sis-
tema de ciudades bien integrado, el flujo de
bienes, personas y recursos entre las ciuda-
des cierra las brechas de productividad entre
ellas y maximiza la contribucién del sistema
de ciudades. Comparemos la dispersion de
la productividad en los paises de LAC con la
de los paises de ingreso alto. En los paises
de LAC, la dispersion de la productividad
dentro de cada uno de ellos es relativamente
alta (Grafico 6). Asi pues, los sistemas de
ciudades de LAC no estdn bien integrados vy,
por lo tanto, no son totalmente
productivos.tt

Caracteristica 4. Dentro de los paises, los
individuos mads calificados se concentran
desproporcionadamente en las grandes ciu-
dades Las personas mds calificadas suelen
elegir ubicarse en las ciudades mds grandes
(Grafico 7)1213 Asi sucede también en Esta-
dos Unidos, si bien el fendmeno es mas fuerte
en LAC. En Estados Unidos, un aumento del
10 por ciento en la poblacién de una ciudad
se asocia con un aumento del 1,2 por ciento
en la proporcién de la poblacion calificada de
la ciudad, mientras que en LAC el aumento es
del 2,9 por ciento.! Esto indica que, en com-
paracién con Estados Unidos, las personas
calificadas estdn relativamente mdas concen-
tradas en unas pocas ciudades grandes en
LAC. Esta concentracion de las habilidades
puede ayudar a explicar, al menos en parte, la
elevada dispersion de la productividad en las
ciudades de los paises de LAC.

Caracteristica 5. La desigualdad en las ciu-
dades de LAC es inusualmente alta Las
grandes ciudades de LAC no solo tienen una
mayor concentracién de individuos califica-
dos, sino que también son mds desiguales. En
promedio, en LAC, un aumento del 10 por
ciento en la poblacién de la ciudad se asocia
con un aumento del 0,29 por ciento en la des-
igualdad del ingreso medida con el coeficiente
de Ginil2 El aumento correspondiente en
Estados Unidos es menor (0,12 por ciento), lo

GRAFICO5 Laproductividad variaampliamente entre ciudades y

paises de LAC
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Fuente: Calculos basados en datos de luminosidad nocturna de 2015 del sensor de infrarrojos VIIRS
(por sus siglas en inglés, Visible Infrared Imaging Radiometer Suite, datos descargables desde:

https://ngdc.noaa.gov/eog/viirs/download_dnb_composites.html).

América Central, sin México
= = = Africa al sur del Sahara

Nota: El grafico muestra las funciones de densidad de los residuos de una regresion estimada
al nivel de la ciudad en la que la variable dependiente es la suma de las luminosidades
nocturnas (en logaritmos) y la variable independiente es la poblacién (en logaritmos). Estos
residuos miden la productividad al nivel de la ciudad; las ciudades se han identificado
aplicando el algoritmo de cluster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos

cuadriculares de poblacion de Landscan 2012.

que indica una tendencia mds fuerte hacia la
desigualdad del ingreso en las grandes
ciudades de LAC.

Las habilidades explican el 43 por ciento
de la mayor desigualdad de ingresos en las
ciudades més grandes de LAC. Dicho de otra
manera, en relaciéon con las ciudades mds
pequenas, las ciudades grandes son mas des-
iguales porque concentran mas habilidades y
tienen una mayor proporcion de individuos
con ingresos elevados.’® En Estados Unidos se
produce un fenémeno similar, aunque mas
débil, pues alli las habilidades solo explican
el 25 por ciento de la asociacién entre la
poblacion de la ciudad y la desigualdad de
ingresos.Z

La escasez de habilidades de LAC podria
explicar que, en la region, el vinculo entre la
poblacién de las ciudades, las habilidades y
la desigualdad sea mas fuerte que en Estados
Unidos. Por ejemplo, la proporcién de indivi-
duos con alguna educacién superior en el


https://ngdc.noaa.gov/eog/viirs/download_dnb_composites.html�

8

SUBAMOS EL ESTANDAR

pais promedio de LAC (18 por ciento) es
aproximadamente un tercio de dicha propor-
cién en Estados Unidos (59 por ciento), y los
retornos a la educacion superior son a su vez
mas altos (104 por ciento en el pais promedio
de LAC, mds del doble que en Estados
Unidos).182 Las asociaciones mds fuertes en
LAC también pueden reflejar una distribu-
cién mds desigual que en Estados Unidos de
las amenidades y servicios publicos, que sir-
ven para atraer a las personas calificadas.

Caracteristica 6. Las redes nacionales de
transporte siguen sin desarrollarse En
América del Norte, Asia y el Pacifico, y

Europa, alrededor del 40 por ciento del
transporte de bienes se realiza por ferrocarril,
lo que indica que las redes ferroviarias nacio-
nales estan bien desarrolladas y utilizadas. No
obstante, en América Latina solo el 22 por
ciento del transporte de bienes se realiza por
ferrocarril, mientras que el porcentaje equiva-
lente en Africa esta cerca del 19 por ciento
(Grafico 8).

El bajo porcentaje del transporte de bienes
realizado por ferrocarril no seria problema-
tico si las redes nacionales de carreteras fue-
ran de alta calidad. Pero las carreteras de
LAC no son de calidad alta y la densidad
de carreteras pavimentadas lleva cuatro

GRAFICO 6 Ladispersion de la productividad dentro de cada pais es alta en los paises de LAC

Coeficiente de variacion

Coeficiente de variacion (en porcentaje)

a. Caribe

200
150
2,
[
G
o 100
o
=N
c
<L
50
0 . 1 . 1 . 1 . 1 . J
Republica Cuba Jamaica Haiti Trinidad y
Dominicana Tobago
b. América Central
800 150 -
9
700 - £
[
600 - ‘8'_
< 100 [
L &
500 = Y
pel
400 - kS
i ~
300 2 5ol
200 g ® e
S [ J o ® ([ J
100 g () @
0 . 1 . 1 . J b 1 1 Il J
Honduras El Salvador Nicaragua Guatemala Panama México Costa Rica

Pais de LAC @ Pais comparable 1 @ Pais compara

ble2 @ Pais comparable 3

(continuado)



RESUMEN

9

GRAFICO 6 Ladispersion de la productividad dentro de cada pais es alta en los paises de LAC (continuado)
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Fuente: Célculos basados en datos de luminosidad nocturna de 2015 del sensor de infrarrojos VIIRS (por sus siglas en inglés, Visible Infrared Imaging Radiometer Suite, datos

descargables desde: https://ngdc.noaa.gov/eog/viirs/download_dnb_composites.html).

Nota: La productividad de la ciudad se mide utilizando los residuos de una regresion estimada al nivel de la ciudad en la que la variable dependiente es la suma de la luminosidad
nocturna (en logaritmo) y la variable independiente es la poblacion (en logaritmo). La dispersion de la productividad en las ciudades de un pais se mide con el coeficiente de
variacion. Los paises comparables para cada pais de LAC estan restringidos a paises de ingreso alto, independientemente de la region geogréfica. La metodologia para seleccionar

Argentina

paises comparables se describe detalladamente en el Recuadro 2.1 del Capitulo 2 del libro completo. La lista completa de paises comparables para cada pais de LAC se encuentra en

el Anexo 2A, Capitulo 2 del libro completo.

décadas estancada en la region (Gréfico 9).
La densidad de carreteras pavimentadas en
Asia meridional (SA) era solo ligeramente
superior a la de LAC en la década de 1960,
pero ahora es mucho mayor y, aunque EAP y
Oriente Medio y Norte de Africa (MENA)
comenzaron practicamente al mismo nivel
que LAC, también estas dos regiones estan
por encima de LAC en la actualidad.

El subdesarrollo de las redes nacionales de
transporte en LAC refleja la falta de integra-
cion entre las ciudades de los paises de la
region. Junto con la concentracién inusual-
mente alta de habilidades en las grandes ciu-
dades, es posible que este subdesarrollo

contribuya a la amplia dispersién de la pro-
ductividad entre las ciudades de los paises de
LAC.2

En resumen, las ciudades de LAC tienen
caracteristicas distintivas. Son relativamente
densas, lo que tal vez agrave los problemas de
congestion dadas la infraestructura y politi-
cas existentes. Los CMUs, con sus posibles
problemas de coordinacién y gobernanza,
son inusualmente frecuentes. El capital
humano calificado estd muy concentrado en
las grandes ciudades. La dispersion de la pro-
ductividad entre las ciudades de los paises de
LAC es muy alta, lo que indica que los siste-
mas de ciudades de la region no son eficientes.


https://ngdc.noaa.gov/eog/viirs/download_dnb_composites.html�
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GRAFICO7 Lasciudades mas pobladas de LAC tienen mayores porcentajes de mano de obra calificada
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Fuente: Célculos basados en la Base de Datos Socioecondmicos para América Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés, Socio-Economic Database for Latin America and
the Caribbean) para pafses distintos de Brasil e IPUMS-International para Brasil.
Nota: El grafico muestra el porcentaje promedio de poblacién adulta (de 25 a 64 afios) con algo de educacion superior por tamafo de la ciudad. La clasificacion por tamafo sigue
umbrales de poblacién especificos para cada pais, como se explica en el Anexo 5A del Capitulo 5 en el libro completo.

GRAFICO 8 Elferrocarril no es frecuente en América Latina
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Fuente: Foro Internacional de Transporte 2017.
Nota: El grafico muestra el porcentaje de bienes transportados por ferrocarril (en lugar de

por carretera).

Esta dispersion puede estar relacionada con
el subdesarrollo de las redes nacionales de
transporte. La concentracion espacial de las
habilidades también implica que hay dos pro-
blemas (el déficit de habilidades en las ciuda-
des pequefias y la desigualdad en las grandes
ciudades) que pueden ser particularmente
graves en LAC. Estas caracteristicas

distintivas de las ciudades de LAC ayudan a
explicar por qué dichas ciudades no alcanzan
la frontera global de productividad. Para pro-
fundizar en esta cuestidn, a continuacién
recurrimos a la evidencia empirica sobre los
determinantes de la productividad de las ciu-
dades en LAC.

El papel de la forma, la habilidad y el
acceso en la productividad de las
ciudades de LAC

Una ciudad puede ser mas productiva que
otras debido a la autoseleccion de sus habi-
tantes, es decir, a que personas capacitadas
y talentosas gravitan hacia ella. Pero su
mayor productividad también puede deberse
a los efectos de la aglomeracién, que operan
a través de diversos mecanismos propicia-
dos por la proximidad de las empresas e
individuos. Por ejemplo, la mayor cantidad
de empresas y trabajadores que caracteriza
a las ciudades puede generar mejores corres-
pondencias entre los perfiles de los trabaja-
dores y las caracteristicas de los puestos de
trabajo que ocupan. El mayor nimero de
clientes y empresas puede respaldar a una
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GRAFICO9 Ladensidad de carreteras pavimentadas se ha estancado en LAC
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amplia y diversificada gama de proveedores
de bienes y servicios finales e intermedios,
un efecto facilitado por las conexiones con
otras ciudades y los mercados que las
abastecen. Este mayor nimero también
puede contribuir a repartir el costo de las
inversiones a gran escala en transporte e
infraestructuras subyacentes al suministro
de servicios basicos. Y la interaccion de los
trabajadores, tanto dentro como entre las
empresas, puede contribuir a la difusion del
conocimiento y facilitar que todos los traba-
jadores aprendan de los mas capacitados.
Como resultado de estos mecanismos, los
efectos de la aglomeracion estdn vinculados
con la forma, la habilidad y el acceso a las ciu-
dades (Recuadro 1). La forma se refiere al
tamafio y la configuracion de la ciudad; la
habilidad a c6mo las personas calificadas con-
tribuyen a la productividad de las demds per-
sonas, y el acceso a la conexion de la ciudad
con las otras ciudades del pais a través de la
red de transporte. El Grafico 10 muestra que,

1985 1990 1995 2000

= = = Asia oriental y el Pacifico
- = = Oriente Medio y Norte de Africa
Asia meridional

si nos fijamos solo en la forma (medida por la
densidad de poblacion), las ciudades de LAC
experimentan efectos de aglomeracion
positivos.2l Una vez tenidas en cuenta las
caracteristicas de la geografia fisica de una
ciudad, un aumento del 1 por ciento en la den-
sidad de poblacion se asocia con un aumento
del 0,049 por ciento en la productividad (y en
los salarios nominales).22 Esta estimacién
“incondicional” es similar a la que se obtiene
para Estados Unidos (0,046 por ciento)
usando una especificacion de regresion com-
parable, pero es mucho menor que la de China
(0,192 por ciento) o India (0,076 por ciento).23

Sin embargo, tanto la habilidad como el
acceso estan correlacionados positivamente
con la densidad de poblacidn, ya que las
ciudades mas densamente pobladas suelen
tener, en promedio, niveles mds altos de
capital humano y un mejor acceso a los
mercados de otras ciudades a través de las
redes de transporte. Por ello, el Grafico 10
muestra las estimaciones “condicionales”
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RECUADRO 1

Como resultado neto de la lucha entre las fuerzas
de la aglomeracion y la congestion, la productividad
de una ciudad depende de la forma, la habilidad y
el acceso.

La forma se refiere al tamafio y la configuracion
de una ciudad. El tamafo de una ciudad (general-
mente medido mediante la poblacion o la densidad)
influye en la probabilidad de que haya interacciones
entre individuos y empresas. Estas interacciones pue-
den estimular una amplia gama de efectos de aglo-
meracion positivos que mejoran la productividad,
pero también pueden generar efectos de congestion
negativos, como un aumento de la delincuencia y
una mayor probabilidad de propagar enfermedades
transmisibles. En ausencia de inversiones y politicas
compensatorias, la densidad también genera otros
efectos negativos de congestion a medida que los
mercados y las infraestructuras se llenan.

La configuraciéon de una ciudad, por su parte,
abarca varias dimensiones. La primera dimension
es si una ciudad es, de hecho, una zona metropo-
litana mds amplia o un conglomerado multiurbano
(CMU). En un conglomerado, los limites entre una
“ciudad” definida administrativamente y otra se
difuminan de tal manera que resulta dificil determi-
nar donde termina una y dénde comienza la otra.
Un aspecto distintivo de los CMUs son los desa-
fios de gobernabilidad que enfrentan a la hora de
coordinar la provision de infraestructura y servicios
bdsicos en un espacio fragmentado por los limites
administrativos del gobierno local.

La segunda dimension es la forma geométrica.
Por ejemplo, en una ciudad perfectamente circu-
lar, la distancia promedio entre dos ubicaciones es
menor que en una ciudad alargada con la misma
superficie. En igualdad de condiciones, las interac-
ciones se producen mds facilmente en una ciudad
circular que en una ciudad alargada.

La tercera dimension de la forma es la estruc-
tura interna, que depende, entre otras cosas, de la
red de carreteras de una ciudad. Asi, la movilidad
es mas facil en ciudades con redes de carreteras bien
planificadas que siguen un patrén regular, como
una cuadricula, que en ciudades con redes mas
desordenadas.

La cuarta dimension es el uso del suelo. Por
ejemplo, las restricciones a la construcciéon

La forma, la habilidad y el acceso

pueden favorecer la dispersion, que a su vez puede
aumentar la duracién del desplazamiento al lugar
de trabajo, asi como de otros desplazamientos. De
manera similar, aunque la zonificacion del suelo
es necesaria (por ejemplo, para evitar que una
planta quimica se ubique en una zona residencial),
los requisitos de zonificacion demasiado estric-
tos pueden crear una distancia innecesaria entre
los lugares donde viven las personas y los lugares
donde trabajan.

La habilidad se refiere al stock total de capi-
tal humano de una ciudad o habilidad agregada.
Cuando los individuos eligen donde vivir en un pafs,
comparan ubicaciones basadas en atributos tales
como los salarios, las oportunidades de trabajo,
el valor de la vivienda, los atributos naturales, los
creados por el hombre (como por ejemplo las atrac-
ciones culturales) y la composicion demogréfica de
la poblacion. Dadas sus preferencias y caracteristi-
cas personales (como la edad, el nivel educativo y
el lugar de nacimiento), los individuos se ubican en
diferentes ciudades. Una ciudad que atraiga a perso-
nas mds capacitadas podria ser mds productiva sim-
plemente porque sus residentes son en promedio mds
productivos; sin embargo, este no es el significado
de “habilidad” en lo que respecta a la productividad
de la ciudad.

Asi, pues, la habilidad se refiere aqui a la contribu-
ci6n a la productividad hecha por los individuos califi-
cados que va mas alla de sus propias productividades.
Esta contribucién surge porque el capital humano de
una persona no solo la beneficia a ella misma, sino
también a otros habitantes de la misma ciudad. Por
ejemplo, los trabajadores que vivan en una ciudad con
una proporcién mayor de personas con educacion
universitaria probablemente serdin mds productivos
porque tendran mds oportunidades de interactuar
con dichas personas y aprender de ellas, independien-
temente de su propio nivel de habilidad.

El acceso se refiere a la conexiéon de una ciudad
con otras ciudades a través de la red de transporte.
Cuando una ciudad estd bien conectada con otras,
el transporte de personas o bienes hacia y desde las
otras ciudades no es costoso. En una ciudad asi, las
empresas tienen acceso a mercados que se extienden
mds alld de la ciudad misma. Al promover el comer-
cio con otras ciudades tanto a nivel nacional como

(Continua)
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internacional, se fomenta que las empresas de la ciu-
dad se expandan, se vuelvan mds especializadas y
se beneficien de las economias de escala. Y cuando
las empresas y los trabajadores se vuelven mas libres
para moverse entre las ciudades, acuden en masa a

de los efectos de la aglomeraciéon. Cuando
descontamos el efecto de la habilidad
(medida con el promedio de los afios de
escolarizacion), el efecto de aglomeracién
se reduce a un 0,013 por ciento. Asimismo,
cuando descontamos el efecto del acceso
(medido mediante un indice de acceso
al mercado) y también de la habilidad, el
efecto de aglomeracion estimado se vuelve
casi cero.2*

La comparacién de los efectos de aglo-
meracion “condicionales” de LAC y de
otras regiones es dificil, ya que las estima-
ciones condicionales para otras regiones no
tienen en cuenta los efectos de habilidad y
acceso al mercado al mismo tiempo. Sin
embargo, aquellas estimaciones que si tie-
nen en cuenta el impacto de la habilidad
(medido mediante el porcentaje de pobla-
cién en edad de trabajar con educacién
superior), aun sin descontar el efecto del
acceso, plantean un panorama similar, ya
que el efecto de la aglomeracién estimado
para LAC (0,023 por ciento) es similar al
de EE. UU. (0,024 por ciento) pero inferior
al de China (0,112 por ciento) o India
(0,052 por ciento). Sin embargo, el efecto
de LAC se estima con menos precision que
el de EE. UU., China o India.2s

Este andlisis indica que los efectos de
aglomeracién en LAC operan principal-
mente a través de la habilidad (ya que los
trabajadores en una ciudad aprenden de tra-
bajadores calificados) y mucho menos a tra-
vés del acceso (a medida que las ciudades
amplian el acceso a los mercados de otras
ciudades). Por el contrario, otros efectos de
aglomeracién positivos que podrian

La forma, la habilidad y el acceso (continda)

ciudades mds productivas. En un sistema de ciuda-
des bien conectadas, la dispersion de la productivi-
dad entre las ciudades se minimiza y las ciudades
maximizan su contribucién general a la productivi-
dad nacional.

GRAFICO 10 Los efectos incondicionales y condicionales de la
densidad poblacional sobre la productividad informan sobre los
mecanismos del impacto de la aglomeracion

0,06 -
©
3
= 0,05
E
= 0,04 -
]
& T 003
v S
o
=3 002f
°
o
a 0,01 - -
o
= 1 1 J
Solo densidad Densidad + Densidad +
habilidad habilidad + acceso

Fuente: Quintero y Roberts (2017), documento de trabajo preparado para este libro.

Nota: La figura muestra la sensibilidad (elasticidad) de la productividad de la ciudad a la densidad de
poblacion para diferentes especificaciones de regresion usando las ciudades de 16 paises de LAC. La
productividad se mide como el salario nominal promedio (en logaritmo) de la ciudad controlando
por las caracteristicas del trabajador. La primera barra (“Solo densidad “) muestra el efecto de la
densidad de poblacién en la productividad de la ciudad sin controlar por la habilidad y el acceso;

la segunda barra (“Densidad + habilidad") muestra el efecto de la densidad de poblacién en la
productividad de la ciudad cuando se controla por la habilidad pero no por el acceso; la tercera barra
(“"Densidad + habilidad + acceso”) muestra el efecto de la densidad de poblacién en la productividad
de la ciudad al controlar tanto por la habilidad como por el acceso. La habilidad se mide como

el promedio de los afos de escolarizacion. Las tres especificaciones de regresion controlan por

las caracteristicas geoffsicas de la ciudad (la temperatura media del aire, una medida de cuan
accidentado es el terreno y las precipitaciones totales) e incluyen efectos fijos de pafs. El color
anaranjado representa coeficientes que no son significativamente diferentes de cero al 10 por ciento.

asociarse con la densidad de poblacién pare-
cen estar ausentes, en gran medida, en LAC.
Tal es el caso de los efectos que podrian
surgir de la mejora en la correspondencia
entre trabajadores y puestos de trabajo, el
crecimiento local y diversificado de provee-
dores especializados, el reparto de los costos
de las grandes inversiones en infraestructura
y transporte, y la difusion del conocimiento
que va mas alld de la relacionada con los tra-
bajadores calificados.
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Para investigar la importancia relativa
de la forma, la habilidad y el acceso, el
Griéfico 11 muestra la sensibilidad de la pro-
ductividad a la forma (densidad), la habili-
dad y el acceso cuando los tres factores se
incluyen en la misma especificacion de
regresion (ademds de las caracteristicas de la
geografia fisica de las ciudades).

La forma

Manteniendo la habilidad y el acceso constan-
tes, la densidad tiene, en el mejor de los casos,
un impacto nulo en la productividad; en el
peor, tiene un impacto negativo. Un aumento
en la densidad estd asociado con casi ningin
cambio en la productividad de la ciudad. La
respuesta de la productividad a la densidad
varia segun los paises, pero su efecto es signifi-
cativamente positivo solo para Brasil, Ecuador,
Pert y Republica Dominicana. Para Chile y
Nicaragua, el efecto de la densidad sobre la

productividad es significativo pero negativo
(Gréfico 12).

Otros hallazgos también concuerdan con
la nocién de que, bajo las condiciones actua-
les de infraestructura y politicas, la densidad
no contribuye a la productividad de las ciuda-
des en LAC. Un articulo preparado para este
libro muestra que, en contraste con lo que se
encuentra en el resto del mundo, la producti-
vidad laboral de LAC es menor en las grandes
ciudades que en las ciudades mds pequeiias,
después de controlar por elementos del
entorno empresarial de la ciudad y caracteris-
ticas de la empresa, como su industria,
tamarfio, estructura de propiedad, edad, y si
la empresa es exportadora (Reyes et al.,
2017).2¢ Y cuando se consideran todos los
paises del mundo, no existe una asociacién, o
existe una asociacion negativa, entre los nive-
les nacionales de productividad, medida con
PIB per cdpita, y la densidad.?”

GRAFICO 11  El efecto de laforma, la habilidad y el acceso sobre la productividad
a. Especificacion que usa el promedio de b. Especificacion que usa el porcentaje de la poblacion en edad
los afios de escolarizacion de trabajar con educacién superior
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Fuente: Quintero y Roberts (2017), documento de trabajo preparado para este libro.

Nota: El grafico muestra la sensibilidad (elasticidad) de la productividad de la ciudad a la densidad, la habilidad y el acceso cuando las tres variables se incluyen en la misma regresion,
usando las ciudades de 16 paises de LAC. La productividad se mide como el salario nominal promedio (en logaritmo) de la ciudad controlando por las caracteristicas del trabajador.
La densidad, el acceso al mercado y el promedio de los aos de escolarizacidn estan en logaritmos. Por ejemplo, un aumento en el promedio de los afios de escolarizacion del

1 por ciento aumenta la productividad (y por lo tanto los salarios) en un 0,57 por ciento. La especificacion de la regresion controla por las caracteristicas geofisicas de la ciudad

(la temperatura media del aire, rugosidad del terreno y la precipitacion total) y también incluye efectos fijos de pais. El color anaranjado representa coeficientes que no son
significativamente diferentes de cero al 10 por ciento. % PET con ES denota el porcentaje de la poblacion en edad de trabajar (entre 14y 65 afios) que ha completado la educacion
superior. El panel (a) muestra los coeficientes de la especificacion que usa el promedio de los afos de escolarizacion como medida de la habilidad agregada; en el panel (b) la
habilidad agregada se mide a través del porcentaje de la PET con ES. PET = Poblacién en edad de trabajar. ES = Educacion superior.
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GRAFICO 12 Enla mayoria de los paises la densidad poblacional de las ciudades no tiene un efecto

significativo sobre su productividad
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Fuente: Quintero y Roberts (2017), documento de trabajo preparado para este libro.

Nota: El grafico muestra las elasticidades estimadas con respecto a la densidad de poblacién para cada pais obtenidas tras estimar regresiones a nivel de
pais de medidas de la productividad urbana (en logaritmo natural) sobre las siguientes variables expresadas en logaritmos: la densidad de poblacion, los
anos promedio de escolarizacion, el acceso al mercado, la temperatura media del aire, un indicador de cuén accidentado es el terreno y la precipitacion
total. La productividad se mide como el salario nominal promedio (en logaritmo) de la ciudad controlando por las caracteristicas del trabajador. El color
anaranjado representa coeficientes que no son significativamente diferentes de cero al 10 por ciento. Este gréfico excluye a Argentina, Panaméay Uruguay
porque estos paises carecen del nimero suficiente de ciudades (es decir, observaciones que pueden utilizarse en las regresiones) para garantizar la

confiabilidad de las estimaciones.

Como se mencioné anteriormente, la con-
tribucién débil (o incluso negativa) de la den-
sidad a la productividad de la ciudad en
América Latina y el Caribe sugiere la ausen-
cia de efectos de aglomeracion positivos mas
alla de los asociados con la habilidad y el
acceso. Como la region tiene ciudades relati-
vamente densas, es posible que ellas sufran
efectos negativos de congestion que compen-
san con creces los efectos positivos de la aglo-
meracion. La congestion, a su vez, puede
verse agravada por un entorno inadecuado
asociado con la falta de inversion en infraes-
tructura, un planeamiento deficiente y, en
general, una gestion urbana deficiente dentro
de las ciudades. Por ejemplo, incluso si tienen
la misma densidad, las ciudades con menos
vehiculos en la carretera (quizas debido a un
mejor transporte publico) o con mejores siste-
mas de gestion del trafico estaran menos
congestionadas. De hecho, cuatro ciudades
de LAC (Buenos Aires, Ciudad de México,
Rio de Janeiro y Santiago de Chile) estan
entre las mas congestionadas del mundo, y
Ciudad de México encabeza la lista.28

Los efectos de congestion en forma de
delito también pueden verse agravados por la
escasa proteccion bdasica contra robos,
secuestros y otras actividades delictivas. En
todo el mundo, la productividad laboral y la
productividad total de factores (PTF) son de
hecho mas bajas en las ciudades con mayores
costos de seguridad privada, tal vez porque
las empresas deben pagar por seguridad pri-
vada para llenar el vacio dejado por la policia
local. Un estudio de caso de Colombia prepa-
rado para este libro encuentra que los altos
niveles de crimen y violencia tienen efectos
grandes, negativos y estadisticamente signifi-
cativos sobre la PTF de las empresas, con
grandes pérdidas de productividad asociadas
a la presencia de grupos paramilitares y nar-
cotraficantes dentro de una ciudad (Balat y
Casas 2017).

Mas alla de la densidad, otras dimensiones
de la forma de una ciudad también influyen
en la productividad. La mas sobresaliente es
la presencia de CMUs. Aunque la asociacién
entre la productividad del pais (medida con el
PIB per capita) y el porcentaje de la poblacion
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de un pais que vive en CMUs es positiva en
los paises de América del Norte y Europa
Occidental, es practicamente cero en los pai-
ses de LAC. Esto sugiere la posibilidad de que
los paises de LAC no manejen de manera
efectiva los dificiles desafios de coordinacién
que plantean los CMUs. La evidencia de 73
grandes dreas metropolitanas en América
Latina y el Caribe indica que, si bien la mitad
de ellos tienen un érgano de gobierno de nivel
metropolitano, la mera existencia de dicho
organismo no produce aumentos de la pro-
ductividad, lo que indica la necesidad de
mejoras institucionales.

La baja productividad también es una
caracteristica de las ciudades de LAC con una
forma irregular y alargada (en comparacion,
por ejemplo, con ciudades “redondas”). Y es
una caracteristica de las ciudades donde los
segmentos de la red de calles estan mal conec-
tados (debido, por ejemplo, a callejones sin
salida, calles circulares y pocas intersecciones
de calles).

La babilidad En la carrera entre los deter-
minantes de la productividad - la densidad,
la habilidad y el acceso-, la habilidad se per-
fila como la clara ganadora. Manteniendo la
densidad y el acceso constantes, un incre-
mento del 1 por ciento en la habilidad
(medida con el promedio de los afios de esco-
larizacién) se asocia con un aumento del
0,57 por ciento en la productividad de la ciu-
dad, un aumento mucho mayor que el aso-
ciado con la densidad o el acceso
(Grafico 11a). Si bien la contribucién de la
habilidad a la productividad varia de un pais
a otro, es siempre significativamente dife-
rente de cero?? y positiva, lo cual no sucede
con la densidad o el acceso.

Para comprender la sensibilidad de la pro-
ductividad a la habilidad hay que tener en
cuenta que cuando un trabajador de LAC
adquiere un afio adicional de escolarizacion,
su salario aumenta en promedio en un 8,9
por ciento,3? y cuando el promedio de los
afios de escolarizacién de una ciudad
aumenta en un afio, los salarios en la ciudad
aumentan en un 9,2 por ciento en promedio.

Esto significa que si todas las personas que
viven en una ciudad adquirieran un afio adi-
cional de educacion, esto (aproximadamente)
elevaria sus salarios en un nada desdefable
20 por ciento, lo que se derivaria en la misma
medida del capital humano propio y del
agregado.

Los retornos no son tan altos cuando la
habilidad se mide segun la proporcion de
graduados de la educacion superior en la
poblacién de una ciudad, pues en este caso
la productividad aumenta en un 2 por
ciento por cada aumento de 1 punto por-
centual en el porcentaje de graduados
(Grafico 11b).

Independientemente de la medida usada,
los retornos a la habilidad en las ciudades
son relativamente altos en LAC segtin estdn-
dares internacionales. Aunque en otras par-
tes del mundo alcanzan el 50-100 por ciento
de los retornos privados, en LAC son iguales
al 100 por ciento o mds, lo que refleja la
escasez de habilidades de la region (Duranton
2014).

Si bien los retornos a la habilidad en las
ciudades son positivos para todos los paises
de LAC, varian segun el pais en funcion de la
habilidad promedio en la ciudad promedio.
La relacion tiene forma de U, lo que indica
que cuando las ciudades de un pais tienen un
nivel de habilidad promedio bajo, los rendi-
mientos disminuyen a medida que aumenta la
habilidad promedio, pero aumentan después
de que las ciudades alcanzan un nivel de
habilidad critico (Grafico 13).

La relacion entre los retornos a la habili-
dad en las ciudades y el nivel educativo indi-
vidual también tiene forma de U (Grafico
14), lo que indica que, a medida que aumenta
la habilidad de un individuo, su retorno a la
habilidad de la ciudad primero cae y luego
aumenta. Este patron probablemente refleja
la interaccion entre las dos fuentes del
retorno social del capital humano: las com-
plementariedades y las externalidades del
capital humano. Las complementariedades
surgen cuando los trabajadores calificados
de una empresa aumentan la productividad
de otros trabajadores (generalmente no
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GRAFICO 13 Anivel de pais, la relacién entre los retornos a la habilidad y la habilidad promedio de las ciudades tiene

formadeU

a. Retornos al promedio del nimero de afos de escolarizacion

b. Retornos al porcentaje de graduados de educacién superior
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Fuente: Célculos basados en la Base de Datos Socioecondmicos para América Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés, Socio-Economic Database for Latin America and
the Caribbean) para paises distintos de Brasil e IPUMS-International para Brasil. La muestra abarca el periodo 2000-2014.
Nota: El eje vertical muestra, para cada pafs, los rendimientos estimados a la habilidad de las ciudades. El eje horizontal muestra, para cada pafs, el promedio de la variable
correspondiente; el promedio se calcula utilizando las ciudades del pas. El promedio de afios de escolarizacién y el porcentaje de graduados de la educacién superior corresponden

a personas de entre 14y 65 afios. Los retornos se pueden expresar en porcentaje si se multiplican por 100. Para obtener estos retornos, estimamos para cada pais una regresion
de la productividad al nivel de la ciudad sobre la medida correspondiente de la habilidad urbana. Estas regresiones controlan por la densidad poblacional, el acceso al mercado, la
temperatura del aire, un indicador de cudn accidentado es el terreno y la precipitacion total. Las productividades al nivel de la ciudad se obtienen estimando una regresion, para

cada pais, del logaritmo de los salarios sobre las caracteristicas individuales (la edad, la edad al cuadrado, los afios de escolarizacion, el sexo y el estado civil) y efectos fijos de afio. No
estimamos estas regresiones para Argentina, Panama o Uruguay debido al bajo ntimero de ciudades en nuestra muestra. Los coeficientes de la especificacion cuadrética en el panel
(b) son significativamente diferentes de cero. Los coeficientes de la especificacion cuadrética en el panel (a) no son significativamente diferentes de cero. BOL = Bolivia, BRA = Brasil,

CHL = Chile, COL = Colombia, CRI = Costa Rica, DOM = Republica Dominicana, ECU = Ecuador, GTM = Guatemala, HND = Honduras, MEX = México, NIC = Nicaragua, PER = Perd,

SLV = El Salvador.

calificados) y se les paga por ello. Por ejem-
plo, los trabajadores calificados de una
empresa pueden simplificar el proceso de
produccion y asi mejorar la productividad
de los trabajadores no calificados de la
empresa. Las complementariedades también
surgen cuando la mayor presencia de indivi-
duos calificados en una ciudad aumenta la
demanda de trabajadores no calificados
(que, por ejemplo, trabajan en restaurantes y
conducen taxis). Por el contrario, las exter-
nalidades del capital humano surgen cuando
los trabajadores calificados de una empresa
aumentan la productividad de los trabajado-
res, tal vez de otras empresas, pero no se les
paga por ello. Por ejemplo, los trabajadores
calificados pueden intercambiar conoci-
mientos e ideas con los trabajadores de otras
empresas, ya sea en entornos formales, como

conferencias y presentaciones publicas, o en
entornos informales, como reuniones esco-
lares, asociaciones civicas o interacciones
vecinales.

En general, un aumento en la habilidad en
la ciudad aumentara los salarios de los traba-
jadores no calificados debido a las comple-
mentariedades y externalidades del capital
humano, pero tendra dos efectos opuestos
sobre los salarios de las personas calificadas:
un efecto negativo debido al aumento de la
oferta relativa de individuos calificados y un
efecto positivo debido a las externalidades del
capital humano. Por lo tanto, un aumento de
la habilidad en la ciudad que conduce a sala-
rios mas altos para los trabajadores califica-
dos puede considerarse como evidencia de la
existencia de externalidades del capital
humano.
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GRAFICO 14 Los retornos a la habilidad decrecen y después aumentan como funcién del nivel educativo propio

a. Retornos al porcentaje de graduados de la educacion superior b. Retorno al promedio del nimero de afios de escolarizacion
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Fuente: Célculos basados en la Base de Datos Socioecondmicos para América Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés, Socio-Economic Database for Latin America and
the Caribbean) para paises distintos de Brasil e IPUMS-International para Brasil. La muestra, que abarca el periodo 2000-2014, es la misma que la utilizada por Quintero y Roberts
(2017), articulo de apoyo preparado para este libro.

Nota: El panel a muestra, para cada nivel educativo, el retorno al porcentaje de graduados de la educacion superior. El panel b muestra, para cada valor de los afios de
escolarizacién propia, el retorno al promedio de los afios de escolarizacion. Para construir el panel a, reunimos datos de todos los pafses y estimamos una regresion del
logaritmo de los salarios sobre las caracteristicas individuales (la edad, la edad al cuadrado, indicadores de nivel educativo, género y estado civil) interactuadas con efectos
fijos de pais, las caracteristicas al nivel de la ciudad (la densidad, el porcentaje de graduados universitarios, el acceso al mercado, la temperatura del aire, un indicador de
cuén accidentado es el terreno y la precipitacién total), efectos fijos de pais-afio y la interaccién entre los indicadores del logro educativo individual y el porcentaje de
graduados universitarios en la ciudad. Las personas con primaria (secundaria) completa no han comenzado la educacion secundaria (superior). Para construir el panel b,
agrupamos los datos de todos los paises y estimamos una regresion del logaritmo de los salarios sobre las caracteristicas individuales (la edad, la edad al cuadrado, los
anos de escolarizacion, los afios de escolarizacion al cuadrado, el géneroy el estado civil) interactuadas con efectos fijos de pafs, las caracteristicas al nivel de la ciudad

(la densidad,afos promedio de escolarizacion, el acceso al mercado, la temperatura del aire, un indicador de cuén accidentado es el terreno y la precipitacion total),
efectos fijos de pafs-afio, la interaccién entre el nimero de anos de escolarizacion propia y el promedio de los aios de escolarizacion y la interaccién entre el cuadrado

del nimero de afos de escolarizacion propia y el promedio de los afios de escolarizacion. Todos los coeficientes relevantes para estos gréficos son significativamente
diferentes de cero.

El patrén en forma de U del Gréfico 14a  entre las complementariedades y las exter-
proporciona evidencia de la existencia de  nalidades del capital humano. Dado que el
externalidades del capital humano. El  promedio de los afios de escolarizacion es
retorno positivo de la proporcion de gradua-  aproximadamente de 7 afios para la ciudad
dos de educacion superior para las personas  promedio de LAC (cerca de donde los retor-
que han completado la educacion superior  nos alcanzan un minimo en el grafico), el
sugiere que hay externalidades del capital  trabajador promedio en esta ciudad no estd
humano. Simultdneamente, los individuos  calificado. Por lo tanto, es mds probable que
con un nivel educativo menor disfrutan de  su impacto en la productividad de los demas
los mayores retornos a la presencia  se deba a complementariedades mas que a
de graduados universitarios porque, ademds  externalidades. La escolarizacion adicional
de las externalidades del capital humano,  del trabajador promedio puede dafar a
también pueden beneficiarse de las las personas con menos estudios, con quie-
complementariedades. nes compite. Sin embargo, puede beneficiar

El patrén en forma de U del Grafico 14b  a las personas con mas estudios al permitir-
probablemente refleja un balance diferente  les, por ejemplo, especializarse en tareas
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mas complejas y dejar otras tareas al
trabajador promedio.

El acceso El acceso a los mercados de otras
ciudades en el mismo pais a través de las redes
de transporte tiene una asociacion estadistica-
mente significativa con la productividad de la
ciudad. Manteniendo constante la densidad y
la habilidad, un aumento del 1 por ciento en el
acceso se asocia con un aumento del 0,015-
0,020 por ciento en la productividad, muy por
debajo del aumento asociado con la habilidad,
pero por encima del aumento asociado con la
densidad. La sensibilidad de la productividad
ante el acceso varia entre los paises y es signi-
ficativamente diferente de cero en 6 de 13 pai-
ses (Grafico 15).

Hay muchos factores que podrian expli-
car el bajo impacto del acceso en la produc-
tividad de las ciudades de LAC. Primero,
nuestra estimacién del impacto del acceso

puede estar sesgada hacia abajo. Este puede
ser el caso, por ejemplo, si las inversiones
en transporte se han dirigido a ciudades en
regiones rezagadas y con bajo potencial
econémico. De hecho, un estudio de caso
de México preparado para este libro docu-
menta un efecto mas fuerte del acceso al
mercado sobre la productividad urbana
cuando se adopta una estrategia de estima-
cion que da cuenta de este posible sesgo
(Blankespoor et al. 2017).3L Este estudio
también muestra que la inversién vial de
México en las tltimas décadas estuvo aso-
ciada con el crecimiento y la creacién de
empleo local, asi como con la especializaciéon
creciente de las empresas manufactureras.
En otras palabras, el acceso al mercado
plantea la promesa de aumentar la produc-
tividad de la ciudad.

Segundo, incluso si las ciudades tienen
acceso a otras ciudades a través de la red de

GRAFICO 15 Elacceso al mercado esta vinculado con la productividad en algunos paises
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Fuente: Quintero y Roberts (2017), articulo de apoyo preparado para este libro.
Nota: Las cifras muestran las elasticidades estimadas con respecto al acceso al mercado para cada pais obtenidas al estimar a nivel de pais regresiones de

la productividad estimada de la ciudad (en logaritmos naturales) sobre las siguientes variables, medidas en logaritmo natural: la densidad de poblacion,

el promedio de los afios de escolarizacion, el acceso al mercado, la temperatura media del aire, una medida de cuan accidentado es el terrenoy la
precipitacion total. La productividad se mide como el logaritmo del salario nominal promedio de la ciudad controlando por las caracteristicas de los
trabajadores. El color anaranjado representa coeficientes no significativos al 10 por ciento. Este andlisis excluye a Argentina, Panamé y Uruguay porque estos
paises carecen de un nimero suficiente de ciudades (es decir, observaciones que pueden utilizarse en las regresiones) para garantizar la confiabilidad de las

estimaciones.
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transporte, usar la red puede ser costoso
monetariamente (debido, por ejemplo, a los
precios altos del peaje 0 a un sector de trans-
porte no competitivo que limita la oferta y
aumenta los precios) o en términos de dificul-
tades (debido, por ejemplo, a la baja seguri-
dad vial o a frecuentes interrupciones del
trafico creadas por protestas).

El acceso plantea la promesa de aumen-
tar no solo la productividad de las ciudades
individualmente, sino de todo el sistema de
ciudades. De hecho, las mejoras en las redes
nacionales de transporte pueden ayudar a
crear un sistema de ciudades mds integrado,

con una menor dispersion de productividad
entre las ciudades y con una mayor contri-
bucién a la productividad nacional. La evi-
dencia de los paises de todo el mundo
muestra que la dispersiéon de productividad
entre las ciudades dentro de cada pais es
menor en los paises con mayor densidad vial
(Grafico 16).

En resumen, los efectos de la aglomeracion
impulsados por la habilidad y, en menor
medida, por el acceso, son fuertes en las ciu-
dades de LAC. La habilidad, que tiene un
efecto positivo en todos los paises, opera a
través de la complementariedad entre

GRAFICO 16 Los paises con mejor cobertura de la red de carreteras tienen sistemas de ciudades

mas eficientes

Dispersion de la productividad de las ciudades dentro del pais
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Fuente: Célculos basados en los datos de luminosidad nocturna de 2015 del sensor de infrarrojos VIIRS (por sus siglas en inglés, Visible Infrared Imaging
Radiometer Suite, datos descargables desde: https://ngdc.noaa.gov/eog/viirs/download_dnb_composites.html) y los datos de densidad de carreteras de
los Indicadores de Desarrollo Mundial (IDE) del Banco Mundial (http://data.worldbank.org/data-catalog/world-development-indicators).

Nota: La productividad se mide utilizando los residuos de una regresion estimada al nivel de la ciudad en la que la variable dependiente es la suma de la
luminosidad nocturna (en logaritmo) y la variable independiente es la poblacién (en logaritmo). La dispersion de la productividad entre las ciudades de
un pafs se mide mediante el rango intercuartilico de la distribucion de la productividad. La densidad de carreteras es la relacion entre la longitud total

de lared de carreteras del pais y la superficie del pais y se mide en km por cada 100 km? de superficie. Las etiquetas anaranjadas identifican a paises de
LAC. ARG = Argentina, BOL = Bolivia, BRA = Brasil, CHL = Chile, COL = Colombia, CRI = Costa Rica, DMA = Dominica, GTM = Guatemala, JAM = Jamaica,
MEX = México, NIC = Nicaragua, PAN = Panamé, PER = Per(, PRY = Paraguay, SLV = El Salvador.
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trabajadores calificados y no calificados y a
través de las externalidades del capital
humano, principalmente de los trabajadores
calificados. Asimismo, estimamos que el
acceso a los mercados tiene un pequefio
impacto positivo generado tinicamente por
algunos de los paises, si bien esta estimacion
podria estar sesgada. Estos resultados sugie-
ren que otros tipos de efectos de la aglomera-
ci6én asociados con la densidad de poblacién
estan ausentes en gran medida en las ciuda-
des de LAC, donde puede que no exista el
entorno propicio para que se produzcan. Por
ejemplo, es posible que los niveles actuales de
infraestructura, las practicas de gestién
urbana y las politicas de transporte no respal-
den adecuadamente las densidades relativa-
mente altas de las ciudades de LAC, lo que
generaria efectos negativos de congestion que
superarian los efectos positivos de la
aglomeracién. Es posible, también, que las
debilidades institucionales que limitan la
coordinacion entre los gobiernos locales den-
tro de las zonas metropolitanas también
reduzcan los efectos de la aglomeracion. Y la
alta dispersion de la productividad dentro de
los paises indica que los sistemas de ciudades
de LAC no son eficientes y no maximizan su
contribucién a la productividad nacional,
probablemente debido a deficiencias en la
conectividad interurbana a través de la red de
transporte.

¢{Qué implican estos resultados
para las politicas?

Aungque este libro estd concebido principal-
mente como un trabajo de investigacion, sus
numerosos resultados pueden proporcionar
ideas para el hacedor de politica. Al igual que
sucede con cualquier investigacion aplicada
que haga uso de bases de datos y metodolo-
gias variadas, extraer estas ideas no es nece-
sariamente simple. Como era de esperar, no
todos los resultados se mantienen inalterados
al cambiar de metodologia o base de datos.
Incluso cuando los métodos y los datos son
comparables, no todos los resultados se dan
en todos los paises. Pero si damos un paso
atrds y contemplamos la investigacién

presentada en este libro en su conjunto sur-
gen varias ideas relevantes para las politicas.

Que las ciudades de LAC no alcancen la
frontera mundial de productividad podria
deberse a fallas del mercado, pero también a
fallas en las politicas ptblicas.32 Por ejemplo,
aunque las ciudades de LAC se benefician de
los efectos positivos de la aglomeracion, estos
efectos se asocian principalmente con las
habilidades de la ciudad -con las complemen-
tariedades entre los trabajadores calificados y
no calificados, asi como con la difusién de los
conocimientos de los trabajadores calificados.
En cambio, las ciudades de LAC carecen en
gran medida de otros efectos positivos de la
aglomeracién, como los que pueden surgir
cuando hay una buena correspondencia entre
los perfiles de los trabajadores y los puestos
que ocupan, hay una amplia y variada gama
de proveedores locales de insumos interme-
dios, se comparte el costo de la infraestruc-
tura y el transporte a gran escala y se dan
otras difusiones del conocimiento. Por lo
tanto, es posible que los hacedores de politica
necesiten mejorar el entorno para fomentar
estos efectos mas amplios de aglomeracion.
Estas mejoras pueden incluir la planificacién
cuidadosa de la infraestructura y los servicios
publicos para mitigar la congestion creada
por la densidad actual, asi como el aumento
en la coordinacién entre los municipios de las
zonas metropolitanas grandes o CMUs y el
disefio de politicas efectivas para reducir la
delincuencia e incrementar la seguridad.

Los sistemas de ciudades de LAC no pare-
cen funcionar de manera eficiente. Dentro de
cada pais, parece que las ciudades estin poco
integradas y los recursos no fluyen hacia sus
usos mds productivos. Las personas califica-
das estdn fuertemente concentradas en las ciu-
dades mas grandes, incluso mds que en
Estados Unidos. Esta concentracién se debe en
parte a la escasez relativa de personas califica-
das a nivel nacional, lo que hace que la inver-
si6n en capital humano en todos los dmbitos
sea una prioridad. Pero también puede deberse
a una distribucién desigual de los servicios
basicos que favorece desproporcionadamente
a las grandes ciudades. Si bien, en principio, la
mejora de esta distribucion seria util, se debe
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tener mucho cuidado al disefiar los programas
destinados a obtener esta mejora para garanti-
zar que las mejoras en una ciudad no se pro-
duzcan meramente a expensas de otras.33

La ineficiencia de los sistemas de ciudades
de LAC también parece estar relacionada con
el subdesarrollo de las redes nacionales de
transporte y las barreras a la movilidad entre
las ciudades. La expansién de las redes de
transporte y la reduccion de los costos pecu-
niarios y no pecuniarios de su uso en principio
aumentarian la productividad de las ciudades.
También podria ayudar la eliminacién de los
obstdculos que impiden que las personas se
muden a las ciudades donde serian mas
productivas. Por ejemplo, la oferta de vivien-
das inelastica de una ciudad puede hacer que,
a medida que la ciudad crece, los precios de la
vivienda aumenten rdpidamente pero que el
stock de viviendas no lo haga, lo que limita la
capacidad de las personas para trasladarse a la
ciudad incluso aunque fuesen a ser mds
productivas alli que en otros lugares.
Anélogamente, elevadas tasas de criminalidad
en una ciudad podrian desincentivar a algunas
personas a mudarse alli, pese a que en dicha
ciudad podrian ser mas productivas.3*

Si bien casi todos los individuos calificados
de la regién viven en ciudades, muchas perso-
nas no calificadas no lo hacen. En el futuro,
cualquier urbanizacién adicional que LAC
pueda experimentar probablemente estard
impulsada por la migracién de personas no
calificadas a las ciudades. Dado que la migra-
cién aumentard la poblacion (y probable-
mente la densidad) de las ciudades, también
puede que se incremente la congestion, por lo
que es de vital importancia que las ciudades
creen un entorno propicio para fomentar
fuertes efectos de aglomeracion.

Al mismo tiempo, las personas no califica-
das en las ciudades trabajan principalmente en
servicios de baja productividad, a menudo
locales, como tiendas, hoteles y restaurantes.33
En las condiciones imperantes, una mayor
urbanizacién de los trabajadores no califica-
dos puede continuar desplazando a trabajado-
res de los sectores de agricultura y
manufactura hacia sectores de baja
productividad. Un entorno mds propicio para

los efectos de aglomeracion, que operan con
mas fuerza en el sector formal, y para los bie-
nes y servicios comercializables, puede reducir
ese efecto.3¢ Para ser productivas, las ciudades
también necesitan un entorno propicio de poli-
ticas macroecondmicas sélidas y mercados efi-
cientes de bienes y servicios, que son
fundamentales para la existencia de empresas
productivas, buenos empleos y una elevada
productividad nacional. Sin este entorno pro-
picio mas amplio, las ciudades de LAC proba-
blemente no alcanzaran la frontera mundial
de productividad.

Asi, pues, las ciudades son lentes a través de
los cuales podemos considerar una gran canti-
dad de politicas que abarcan la educacién, la
infraestructura, el transporte y el planea-
miento urbano. Las ciudades son el contexto
inmediato en el que las personas viven y
trabajan. Y como casi las tres cuartas partes
de los habitantes de LAC viven y trabajan en
ciudades, incrementar la productividad de las
ciudades es fundamental. Si bien este libro no
puede contestar todas las preguntas relaciona-
das con las politicas, esperamos que, al contri-
buir a nuestro conocimiento de los
determinantes de la productividad en las ciu-
dades de LAC, el libro pueda subir el estandar
de productividad en las ciudades de la region.

Anexo 1 Medidas de
productividad usadas en el
libro para evaluar las ciudades
de LAC

¢ Fl producto interno bruto (PIB) per capita
a nivel nacional aproxima la productivi-
dad promedio del trabajo a nivel nacional
y es relevante para la contribucion agre-
gada de la urbanizacion y las ciudades a la
productividad nacional.

¢ La luminosidad nocturna (LN) al nivel de
la ciudad miden la produccién urbana.
Como el PIB no suele estar disponible
al nivel de la ciudad, los investigadores
han utilizado la intensidad de las luces
nocturnas de una zona como un indica-
dor aproximado de su nivel de actividad
econdmica.3?



RESUMEN

23

e La LN neta del efecto de la poblacion
(en logaritmo) al nivel de la ciudad mide la
productividad laboral urbana promedio.

¢ Los salarios nominales promedio al nivel
de la ciudad son una medida cominmente
utilizada de la productividad de un traba-
jador en la literatura de economia urbana,
especialmente en la literatura que estima
la magnitud de las economias de aglome-
racion (Véanse, por ejemplo, Duranton
(2016) y Chauvin et al. (2017)). En igual-
dad de condiciones, se puede considerar
que una ciudad en la que se paga un sala-
rio nominal promedio mds alto tiene un
nivel promedio mayor de productividad
laboral.

¢ Los salarios nominales promedio netos de
los efectos de las caracteristicas individua-
les de los trabajadores al nivel de la ciudad
miden la productividad laboral urbana,
habiendo descontado el efecto de las dife-
rencias en la composicién de la fuerza de
trabajo. Si trabajadores con las mismas
caracteristicas observables (como la edad,
nivel educativo, estado civil y género) que
viven en diferentes ciudades dentro de un
pais ganan salarios diferentes, debe de
ser porque sus ciudades tienen diferentes
niveles de productividad.38

e La productividad total de los factores
(PTF) al nivel de la empresa (estableci-
miento) captura la productividad de la
empresa una vez descontados los efectos
del capital, la mano de obra y los insumos
intermedios utilizados en el proceso de
produccion.

Anexo 2 La necesidad de politicas
publicas

Las ciudades representan motores potenciales
de productividad y crecimiento, pero si se
dejan totalmente en manos de los mercados
este potencial no se concretara por varias
razones.

Las externalidades surgen cuando una
decisién de un agente econémico, como un
trabajador o una empresa, tiene consecuen-
cias para otros agentes pero la decisiéon del
agente no tiene en cuenta tales consecuencias.

En estos casos, lo mejor para el individuo no
es lo mejor para la sociedad en general. Las
externalidades son omnipresentes en las
ciudades. Algunas de ellas son positivas,
mientras que muchas otras son negativas. La
habilidad agregada, por ejemplo, esta sujeta a
externalidades positivas. Aunque muchos tra-
bajadores en una ciudad ganan cuando
aumenta la habilidad agregada, cualquier tra-
bajador considera que su contribucién al nivel
agregado de habilidades es insignificante. Por
lo tanto, al decidir si adquiere mds habilidad,
el individuo no considera el beneficio de sus
acciones para toda la ciudad vy, por lo tanto,
es menos probable que adquiera habilidades
adicionales. Como resultado, la habilidad
agregada en la ciudad esta por debajo del
nivel socialmente 6ptimo. Mientras tanto, la
congestion del trifico y las externalidades
derivadas de la contaminacién son ejemplos
clasicos de libro de texto de efectos de con-
gestion que plantean externalidades
negativas.

Las ciudades también son notorias por sus
problemas relacionados con los bienes
publicos. Las ciudades suelen contener
infraestructura (como puentes y carreteras) y
espacios publicos (como parques y plazas) de
los que pueden disfrutar muchas personas a
la vez, sin que exista un mecanismo fécil para
excluir a los usuarios. Ningun individuo esta
dispuesto a pagar por bienes publicos, ya que
todos tienen un incentivo para comportarse
como polizones y utilizarlos dejando que
sean otros los que paguen. Como resultado,
ninguna empresa privada estd dispuesta a
proporcionar bienes publicos.

Las ciudades también sufren fallas de
coordinacion. Dentro de una ciudad, las
empresas y los trabajadores pueden no
coordinarse. Por ejemplo, aunque todas las
personas deseen aire puro, que podria
lograrse mds facilmente si la mayoria usara el
transporte publico en lugar de conducir sus
propios vehiculos, para muchas personas
puede resultar mas comodo conducir. Dadas
las dificultades practicas de coordinarse entre
si, las personas pueden terminar condu-
ciendo, lo que eleva la contaminacién por
encima del nivel socialmente 6ptimo.
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Del mismo modo, muchas empresas podrian
beneficiarse de mudarse a un lugar determi-
nado dentro de la ciudad si un grupo suficien-
temente grande de empresas se mudase alli,
pero ninguna empresa individual saldria
ganando si se mudara sola. En ausencia de un
mecanismo para coordinar sus acciones,
las empresas podrian permanecer donde
estdn y continuar estando peor de lo que
podrian estar.

Las ciudades también pueden fracasar en
la coordinacién vy, en concreto, las ciudades
de un CMU pueden fallar en la coordinacion,
como se expuso anteriormente. En términos
mds generales, las ciudades en un sistema
pueden fallar en la coordinacién. Es posible
que no tengan incentivos para invertir en
capital humano cuando los trabajadores pue-
den moverse de una ciudad a otra porque qui-
z4s no logren beneficiarse del retorno de su
inversion si los trabajadores se marchan. Y si
una linea del transporte publico beneficia a
dos ciudades, ninguna de las dos tiene incen-
tivos para invertir en dicha linea ya que bene-
ficiard a la otra ciudad también.

En términos mds generales, los sistemas de
ciudades pueden sufrir barreras a la movili-
dad que elevan el costo de trasladar recursos
entre las ciudades. Mientras que algunas de
estas barreras pueden ser naturales (una
cadena montafiosa), otras surgen de regula-
ciones de politicas (regulaciones de construc-
cion y planificacién excesivamente
restrictivas) o de fallas de coordinacién entre
ciudades (las dos ciudades que podrian bene-
ficiarse de una linea de transporte que las
conecte).

Tales fallas de mercado justifican la inter-
vencion de las politicas, tanto para las ciuda-
des como para los sistemas de ciudades.

Notas

1. Estas cifras se basan en la definicion global-
mente consistente de zonas urbanas que pre-
sentamos a continuacion. Difieren de las cifras
correspondientes basadas en las definiciones
nacionales oficiales de las zonas urbanas que,
como se analiza en detalle en el Capitulo 1 del
libro completo, varian mucho. Segun las

definiciones nacionales de las 4reas urbanas, el
porcentaje de la poblacién total de LAC que
vive en ciudades fue del 80,1 por ciento en
2016.

2. Una megaciudad generalmente se define como
una ciudad cuya poblacién supera los 10
millones de habitantes.

3. El algoritmo que usamos es el de Dijkstra y
Poelman (2014). En total, identificamos casi
64.000 zonas urbanas a nivel mundial, de las
cuales casi 7.200 pertenecen a LAC. Para faci-
litar la exposicion, nos referimos a las zonas
urbanas como “ciudades” a lo largo de este
Resumen, aunque las zonas urbanas mds
pequenas y menos densamente pobladas pue-
den denominarse mas bien “pueblos”. Para
ser clasificado como una zona urbana, un
claster debe tener una densidad minima de
300 personas por km2 y su poblacién total
debe ser de al menos 5.000 habitantes.

4. En este libro se utilizan varias medidas de
productividad. Véase el Anexo 1 para un lis-
tado de estas medidas.

5. El concepto de frontera de productividad glo-
bal, tal y como como se presenta aqui, es
puramente empirico, pues la frontera estd
implicitamente definida por el conjunto de
paises que exhiben los niveles mas altos de PIB
per capita dados sus niveles de urbanizacion.
Comentarios similares son aplicables al
Grifico 2, donde la frontera estd definida por
el conjunto de ciudades que exhiben los nive-
les mas altos de actividad econémica para
unos niveles de poblacién dados.

6. Esta afirmacion se basa en el desempefio pro-
medio de las ciudades de LAC, que es superior
a lo que cabria esperar dadas sus poblaciones.
Sin embargo, como también se muestra en el
Griéfico 2, las ciudades de LAC muestran una
variacion considerable en torno al promedio,
con algunos niveles de producciéon muy infe-
riores a los que cabria esperar en funcion de su
poblacion. Mas adelante analizamos la disper-
si6n de los niveles de productividad en las ciu-
dades de LAC.

7. Argentina, Barbados y Granada brindan las
excepciones mas notables al hallazgo de que
los paises de LAC tienen ciudades inusual-
mente densas. Antigua y Barbuda, Bahamas,
Guyana, Jamaica y San Cristobal y Nieves tie-
nen una division de aproximadamente 50:50
entre ciudades densas y no densas.

8. Desde la perspectiva del fomento de los efec-
tos positivos de la aglomeracion y de la
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10.

11.

12.

13.

14.

mitigacion de la congestion, es probable que
la forma en la que se organiza la densidad de
una ciudad sea tan importante como el pro-
medio de dicha densidad. El Capitulo 6 del
libro ahonda en este aspecto.

En este libro, los CMUs se definen como zonas
urbanas identificadas por el algoritmo de clus-
ter que abarcan dos 0 mds ciudades segun las
definiciones de los propios paises. Cada ciu-
dad perteneciente a un CMUs debe tener al
menos 100.000 personas. Sin embargo, como
se analiza en el Capitulo 2, nuestros principa-
les resultados de regresién que relacionan la
productividad nacional y el porcentaje de
poblacion en los CMUs son robustos y se
mantienen aun cuando consideramos ciuda-
des mds pequefias como parte de los CMUs.
En el caso de Ciudad de México, varios de
los municipios de la ciudad segtin su defini-
cién oficial (representados en el Mapa 1
mediante las lineas amarillas) se superponen
solo parcialmente con su extensiéon urbana
“verdadera”.

La dispersion de la productividad dentro de
los paises no necesariamente indica que el sis-
tema de ciudades sea ineficiente, ya que tam-
bién podria indicar que hay disparidad en la
presencia de servicios y amenidades. Por ejem-
plo, algunas personas pueden optar por vivir y
trabajar en una ciudad donde no maximizan
la productividad o los salarios simplemente
porque la ciudad estd cerca de la playa. En
estos casos, la productividad en el pais no se
maximiza, pero el bienestar si. Sin embargo,
suponiendo que la disparidad en la presencia
de servicios y amenidades representa una frac-
cion similar de la dispersion de la productivi-
dad en los paises de LAC y otros paises
comparables, podemos ver la elevada disper-
sion de la productividad dentro de los paises
de LAC (con respecto a otros paises compara-
bles) como indicativa de que los sistemas de
ciudades de LAC son ineficientes.

Un individuo se define como calificado si tiene
al menos algo de educacion superior.
Argentina constituye una excepcion al patrén
del Grafico 7.

Este resultado se obtiene al estimar una regre-
sién del logaritmo de la proporciéon de la
poblacion calificada de la ciudad sobre el
logaritmo de la poblacion de la ciudad y jun-
tando datos para todos los paises de LAC. Los
resultados son similares cuando se incluyen
efectos fijos de pais en la regresion o cuando se

15.

16.

17.

18.

estiman regresiones por separado para cada
pais y se promedian los coeficientes especificos
de cada pais.

El coeficiente de Gini es una medida de la des-
igualdad en la distribucion del ingreso que
toma valores entre 0 y 1. Cuanto mayor sea el
coeficiente, mayor serd la desigualdad.
Obtenemos la elasticidad para LAC (igual a
0,029) al estimar una regresion del logaritmo
del coeficiente de Gini de la ciudad sobre el
logaritmo de la poblacién de la ciudad y jun-
tando datos para todos los paises de LAC. Al
incluir efectos fijos de pais, el coeficiente de
esta regresion aumenta de 0,029 a 0,042. La
elasticidad de EE. UU. (igual a 0,012) pro-
viene de Behrens y Robert-Nicoud (2015).

La desigualdad del ingreso se puede descom-
poner en dos componentes: la desigualdad
entre grupos y la desigualdad dentro de los
grupos. Estos componentes se corresponden
con la desigualdad de ingresos entre indivi-
duos con diferentes niveles de habilidad y
entre individuos con el mismo nivel de habili-
dad, respectivamente. Incluso si todas las per-
sonas en una ciudad son calificadas, los
ingresos podrian distribuirse de manera des-
igual si los ingresos de las personas calificadas
tienen dispersion. Sin embargo, en LAC, la
mayor desigualdad de las ciudades mas gran-
des se debe a la desigualdad entre los grupos,
esto es, a la desigualdad de ingresos entre indi-
viduos con diferentes niveles de habilidad.

La elasticidad del coeficiente de Gini con res-
pecto a la poblacion cae de 0,012 a 0,009 para
Estados Unidos al controlar por el nivel edu-
cativo de la ciudad (Behrens y Robert-Nicoud
2015). En promedio (considerando todos los
paises), esta elasticidad en LAC cae de 0,03 a
0,017.

Estos son retornos privados a la educaciéon
superior que benefician a la persona que la
obtiene. El porcentaje de poblacion califi-
cada se calcula en relacién con la poblacion
de 25 a 65 afos en cada pais. Fuentes para
LAC: SEDLAC para todos los paises que no
sean Brasil; IPUMS para Brasil. Fuente para
Estados Unidos: Oficina del Censo de
Estados Unidos, Current Population Survey
2010. Los retornos a la educacién superior
corresponden a la educacién superior com-
pleta; la fuente para LAC es Ferreyra et al.
(2017); las estimaciones para Estados Unidos
se basan en Card (2001) y Heckman, Lochner
y Todd (2006).
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Al igual que Ferreyra et al. (2017), considera-
mos que la “educacion superior” abarca tanto
los programas de licenciatura (similares a los
bachelor’s programs de Estados Unidos) como
los programas de ciclo corto (similares a los
associate degree programs estadounidenses).
La alta concentracion de habilidad en las ciu-
dades grandes puede, en si misma, ser un sin-
toma del subdesarrollo de las redes nacionales
de transporte y, mas en general, de la falta de
integracion entre las ciudades. Por lo tanto,
los altos costos de la migracion asociados con
la falta de integracién pueden limitar la emi-
gracion para los no calificados mds que para
los calificados, lo que hace que los individuos
calificados emigren mds que los no calificados,
como sucede en Brasil (Fan y Timmins 2017).
Esta afirmacion se basa en las regresiones pre-
sentadas en el Capitulo 3 del libro completo
que cubren dreas subnacionales de 16 paises de
LAC. En concreto, se estiman regresiones de la
productividad de la ciudad (en logaritmo) neta
de las caracteristicas individuales de los traba-
jadores sobre la densidad de poblaciéon (en
logaritmo), la temperatura media del aire (en
logaritmo), una medida de cudn accidentado es
el terreno (en logaritmo) y la precipitacion total
(en logaritmo).

Para evaluar el papel de la forma, la habilidad
y el acceso en la productividad de la ciudad,
medimos la productividad a través del salario
nominal promedio neto de las caracteristicas
de los trabajadores. Véase el Anexo 1 para
mas detalles sobre las medidas de productivi-
dad utilizadas en este libro. Para una discusion
sobre por qué los salarios nominales propor-
cionan una medida adecuada de productivi-
dad, véase Combes y Gobillon (2015).

Las estimaciones para Estados Unidos, China
e India provienen de Chauvin et al. (2017),
que no controlan por los atributos geograficos
de las ciudades (como el clima y el tipo de
terreno). Como en nuestro caso, recurren a
datos individuales y usan la densidad como
regresor. Utilizando datos agregados, Ciccone
y Hall (1996) y Rosenthal y Strange (2008)
estiman efectos de la aglomeracién para
Estados Unidos del 0,04-0,05 por ciento.
Para cada ciudad, el indice de acceso al mer-
cado refleja el nimero de ciudades a las que
estd conectada la ciudad a través de la red de
carreteras, el tiempo que lleva viajar a esas
ciudades y la poblacién de esas ciudades.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

Véanse los Capitulos 3 y 4 del libro completo
para mas detalles.

Si bien los efectos para Estados Unidos, China
e India presentados en Chauvin et al. (2017)
son todos estadisticamente significativos al
nivel del 1 por ciento, el efecto que estimamos
para LAC solo es significativo al 10 por ciento.
Una ciudad grande se define aqui como aque-
lla que tiene una poblacién de mas de 1 millén
0 es una capital nacional.

La productividad a nivel de pais se mide
mediante el PIB per cdpita (en logaritmo) y la
densidad promedio se mide de dos maneras:
como el promedio ponderado de los niveles de
densidad de las ciudades de un pais o como el
porcentaje de la poblacion que vive en ciudades
densas. Los resultados se basan en regresiones
que también controlan por el porcentaje de la
poblacién urbana en el pais. Para mas detalles,
véase el Capitulo 2 del libro completo.

Este ranking de congestion se basa en datos de
TomTom. Véanse los capitulos 2 y 4 del libro
para mas detalles.

A un nivel de significancia estadistica del 5 por
ciento.

Este es el promedio de los retornos minceria-
nos a la educacion especificos de cada pais
obtenidos tras controlar por caracteristicas
individuales.

El sesgo asociado con la ubicaciéon enddgena
de la infraestructura de transporte también
tiene el potencial de ir en la direccion opuesta.
Por lo tanto, el coeficiente estimado del acceso
podria estar sesgado hacia arriba si las inver-
siones en transporte se han dirigido a ciudades
mejor conectadas y que, segun anticipan las
autoridades, crecerdn rapidamente.

El Anexo 2 describe las fallas del mercado
relacionadas con las ciudades.

Por ejemplo, las politicas basadas en la ubica-
cién cuyo objetivo es impulsar el empleo o las
actividades econdmicas en dreas especificas
tienen un historial de resultados mixto (Banco
Mundial 2009).

En su estudio de caso de Brasil realizado para
este libro, Bastos (2017) encuentra que la dis-
persion de la productividad entre los trabajado-
res del sector formal, que representaba dos
tercios del total de la fuerza laboral brasilefia en
2013 (Messina y Silva 2018), ha disminuido en
las dltimas décadas. Esto podria haber sido
provocado por la reduccion de las tasas de cri-
minalidad en las areas metropolitanas mas pro-
ductivas, que ha servido para atraer a
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trabajadores de otras dreas menos productivas.
Al mismo tiempo, la dispersion de la producti-
vidad entre las ciudades de Brasil sigue siendo
mas alta que en Estados Unidos. Una posible
explicacion es la escasez de viviendas asequi-
bles en las ciudades mas productivas de Brasil.
En promedio, los déficits de vivienda han
aumentado mds en dreas con salarios altos que
en dreas metropolitanas de salarios bajos.
Aunque las viviendas informales supuesta-
mente cerraron la brecha para algunos inmi-
grantes en areas metropolitanas de salarios
altos, la baja calidad de dichas viviendas puede
haber disuadido parte de los inmigrantes
potenciales, manteniéndolos “atrapados” en
ciudades menos productivas.

35. Consulte el Capitulo 5 del libro completo para
obtener mds detalles sobre el empleo de las
personas calificadas y no calificadas en las
ciudades. Como es bien sabido, la medicién de
la productividad en el sector servicios es muy
dificil, en parte debido a las dificultades para
medir la produccion.

36. El Capitulo 3 del libro completo presenta evi-
dencia de que los efectos de la aglomeracion
son mas fuertes para las actividades formales
que para las informales.

37. Entre los economistas, el uso de la luminosi-
dad nocturna para medir los niveles de activi-
dad econémica se ha generalizado desde el
trabajo de Henderson, Storeygard y Weil
(2011, 2012). Antes de dicho trabajo, se habia
destacado la capacidad de las luces nocturnas
para aproximar los niveles de actividad eco-
némica en el campo de la deteccién remota,
por ejemplo, en Elvidge et al. (1997).

38. Por supuesto, la diferencia también podria
deberse a discrepancias sistematicas en sus
caracteristicas no observadas. Suponemos que
al controlar por nuestro conjunto de caracte-
risticas individuales observadas se minimiza el
papel de tales discrepancias.
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Con mas del 70 por ciento de su poblacion viviendo en ciudades,
América Latina y el Caribe (LAC, por sus siglas en inglés, Latin
America and the Caribbean) se encuentra entre las regiones
mas urbanizadas del mundo. Sin embargo, a pesar de que las
ciudades de LAC son, en promedio, mas productivas que las de
otras partes del mundo, su productividad es inferior a la de las
ciudades de América del Norte y Europa occidental. Cerrar esta
brecha ayudara a que los paises de LAC mejoren sus niveles de
vida y se ubiquen entre los paises mas ricos del mundo.

Subamos el estandar para ciudades productivas en América Latina
y el Caribe explora la productividad de las ciudades de LAC y los
factores que la explican. El libro recurre a investigacion empirica
original para documentar la densidad de poblacion relativamente
alta y la fuerte concentracion de capital humano en las ciudades
mas grandes, asi como otras caracteristicas de las ciudades de
LAC que las distinguen de las ciudades del resto del mundo.

Este libro también explora codmo tres factores clave (la forma
urbana, la habilidad y el acceso a los mercados) determinan la
productividad de las ciudades de LAC. Aunque las ciudades de
LAC se benefician fuertemente del capital humano y la habilidad,
no logran cosechar los beneficios mas amplios de la
aglomeracion. Esto se debe, en parte, a la ausencia de un
entorno propicio, asi como a fuerzas de congestion excesivas
asociadas con deficiencias de infraestructura y falta de
coordinacion administrativa dentro de las areas metropolitanas.
Ademas, la pobre integracion de las ciudades de LAC dentro de
los paises contribuye a que haya grandes diferencias entre las
ciudades en su desempeno y socava la contribucidon agregada
de las ciudades a la productividad nacional.

Subamos el estandar sera de interés para los hacedores de
politicas, investigadores y el publico en general.

@) GRUPO BANCO MUNDIAL
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