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Desde los primeros días de la civiliza-
ción, los seres humanos se han reu-
nido en las ciudades. Las ciudades 

(del latín civitas) y la civilización (del latín 
civilis) están inextricablemente vinculadas. 
A lo largo de la historia de la humanidad, las 
ciudades han sido centros de civilización, cul-
tura y logros humanos. También han sido 
centros poderosos de actividad económica, 
iniciativa empresarial e innovación. A medida 
que las empresas y los trabajadores se reúnen 
en las ciudades, surgen oportunidades para el 
empleo y los negocios. A medida que las ciu-
dades de un país se conectan mejor, surgen 
nuevas oportunidades para la producción y el 
comercio entre las ciudades.

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

Estos problemas son críticos para la región 
de América Latina y el Caribe (LAC, por sus 
siglas en inglés, Latin America and the 

Caribbean) en la actualidad. Dado que casi 
tres cuartas partes de la población de LAC 
vive en ciudades, los países de LAC no pue-
den ser productivos a menos que sus ciudades 
también sean productivas. Además, la región 
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 política.

Pese a la importancia de la productividad 
de las ciudades de LAC, sorprendentemente 
se sabe muy poco al respecto. La nueva inves-
tigación llevada a cabo para este informe nos 
dice que, si bien la productividad de las ciu-
dades de LAC está al nivel del promedio 
mundial, se encuentra por detrás de la fron-
tera mundial, que es donde los hacedores de 
política de LAC desearían ubicarse. La región 
no solo está rezagada con respecto a otros 
países, sino que algunas ciudades están retra-
sadas con respecto a otras dentro del mismo 
país. 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, planificación urbana, servicios 

Prólogo
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públicos y gobierno metropolitano. También 
requiere más inversiones en capital humano y 
una economía que facilite el flujo de perso-
nas, bienes y servicios entre las ciudades.

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

de sus ciudades. Esperamos que la investiga-
ción presentada en este informe mejore nues-
tro conocimiento y estimule el tipo de ideas y 
elementos para la reflexión que conduzcan a 
una formulación de políticas sólida y 
progresiva.

Jorge Familiar, Vicepresidente
Carlos Végh, Economista Jefe

Región de América Latina y el Caribe
Grupo del Banco Mundial
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Prefacio

Este estudio investiga la contribución 
de las ciudades a la productividad en 
América 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 rápido crecimiento eco-
nómico que prevaleció en la región 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 últimos años. 
En este contexto, impulsar la productividad 
es fundamental para reactivar el creci-
miento económico en la región, y las ciuda-
des  const ituyen un g ran motor  de 

crecimiento cuyo potencial no puede dejarse 
sin explotar.

El libro tiene dos partes. La Parte I docu-
menta los patrones generales de la urbaniza-
ción en LAC y su relación con los resultados 
de productividad a nivel nacional y subnacio-
nal, además de comparar dichos patrones 
con los del resto del mundo. La Parte II rea-
liza un análisis más profundo y más 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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Resumen

En las economías modernas, las ciuda-
des pueden ser motores formidables de 
p ro du c t i v id ad  y  c r e c i m i e n to 

 económico. Al reunir a personas y empresas 
en estrecha proximidad geográfica, las ciuda-
des facilitan la producción, la innovación y el 
 comercio. Históricamente, la urbanización 
ha acompañado la transformación produc-
tiva de las economías que ha traído consigo la 
disminución del empleo agrícola de baja pro-
ductividad y la expansión de las manufactu-
ras y los servicios de alta  productividad. La 
caída 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 aún más tanto la 
urbanización como el  desarrollo.

Hoy, casi tres cuartas partes de la pobla-
ción 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 
 región.1 Algunas son megaciudades, como 
São Paulo y Ciudad de México, con aproxi-
madamente 20 millones de habitantes cada 
 una.2 Otras son pequeños asentamientos en la 
zona gris que existe entre lo urbano y lo 
 rural. Algunas ciudades se remontan a tiem-
pos precoloniales (Bogotá, Cuzco, Ciudad de 

 México). Otras fueron establecidas por los 
conquistadores españoles y portugueses 
durante la época colonial (Asunción, Buenos 
Aires, São Paulo) o por los países 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 está 
rezagada con respecto a la frontera de la pro-
ductividad mundial, que es donde los hacedo-
res de política de LAC desean que sus 
ciudades se  sitúen. ¿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 aglomeración asociados con la 
habilidad, puede que carezcan del “entorno 
propicio” necesario para aprovechar plena-
mente todos los beneficios de la aglomeración 
y mitigar los costos de  congestión. Por lo 
tanto, puede que la gestión de la infraestruc-
tura urbana y el planeamiento urbano no 
sean los adecuados para frenar la congestión 
de las carreteras, de los servicios urbanos 
básicos y de los mercados del suelo y de 
viviendas que está asociada con la alta densi-
dad urbana en la mayoría de los países de 
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 LAC. Parte de este problema es la coordina-
ción inadecuada entre los gobiernos locales 
dentro de las áreas metropol itanas 
 fragmentadas. En segundo lugar, la falta de 
integración entre las ciudades dentro de los 
países está relacionada con la falta de inver-
sión en las redes nacionales de transporte, 
que abre amplias brechas de productividad 
entre las ciudades y socava su contribución 
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 más 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 más  grandes. Esto hace que resulte 
prioritario cerrar el déficit de habilidades de 
la región en relación con los países más desa-
rrollados y garantizar que tanto las ciudades 
pequeñas como las grandes puedan ser luga-
res atractivos para que los individuos más 
calificados vivan y  trabajen. Invertir en 
infraestructura, transporte y capital humano 
en ciudades de todos los tamaños, así como 
desarrollar instituciones eficientes de gober-
nanza local, será por tanto crucial para ele-
var el nivel de productividad en las ciudades 
de la región y, en última instancia, también 
en los países de la  región.

La proximidad de personas y empresas en 
las ciudades puede generar muchos  beneficios. 
La concentración de individuos, en especial 
de los más calificados, puede facilitar el inter-
cambio de ideas y conocimiento, impulsando 
así la innovación 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 más amplio 
puede fomentar una mayor variedad de pro-
ductos y servicios, muchos de los cuales son 
insumos para la producción 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 más y más variados posibles 
trabajadores, mientras que los trabajadores 

acceden a más y más variados posibles 
empleadores, lo que genera una mayor corres-
pondencia entre los perfiles de los trabajado-
res y 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  básicos. Por 
tanto, las ciudades generan efectos de aglo-
meración que mejoran la  productividad.

Sin embargo, las ciudades también dan 
lugar a efectos de congestión  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 políticas y la gestión urbanas, la ciudad se 
congestiona, las carreteras y otras infraes-
tructuras públicas se llenan más y la delin-
cuencia y contaminación se vuelven más 
 frecuentes.

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

Dado que ninguna ciudad existe aislada-
mente, la productividad de cada ciudad está 
relacionada con la de otras ciudades del  país. 
De hecho, cualquier ciudad es parte del sis-
tema de ciudades de un país, donde las ciuda-
des están conectadas por el transporte y otras 
 redes. Así, las políticas que afectan a la pro-
ductividad de una ciudad también tendrán 
repercusiones sobre las otras  ciudades. 
Cuanto más fácil sea el flujo de bienes, recur-
sos y personas entre las ciudades, mayor será 
la contribución de las ciudades a la 
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productividad  nacional. Por lo tanto, para 
maximizar la contribución de las ciudades a 
la productividad y el crecimiento de un país 
hay que tener en cuenta todo el sistema de 
 ciudades.

La productividad de las ciudades 
de LAC: ligeramente superior al 
promedio pero inferior a la 
frontera global
A la hora de comparar las ciudades de LAC 
con las del resto del mundo surge una compli-
cación importante: los países difieren en su 
definición de  “urbano”. Superar este reto es 
fundamental para realizar comparaciones 
entre  países. Por lo tanto, una contribución 
crucial de este libro es aplicar un algoritmo 
(el “algoritmo de clúster”) que permite una 
definición consistente a nivel mundial de las 
zonas  urbanas. En lugar de definir las zonas 
urbanas según sus límites administrativos 
oficiales, que a menudo no delimitan con pre-
cisión la extensión real de una ciudad, este 
algoritmo identifica a las ciudades como gru-
pos densos y espacialmente contiguos de 
población cuya población total supera un 
umbral bien  definido.3 Con esta definición, 
calculamos varias medidas de urbanización a 
nivel de país, siendo la más básica la tasa de 
urbanización de un país, esto es, el porcentaje 
de su población que vive en  ciudades. 
También tomamos las ciudades de manera 
individual como unidades de observación, lo 
que nos permite comparar la productividad 
de las ciudades de LAC con las del resto 
del  mundo.

La comparación de la productividad entre 
las ciudades de LAC y del resto del mundo 
produce  buenas  y  ma las   not ic ias . 
Históricamente, los procesos conjuntos de 
desarrollo económico y urbanización han 
dado lugar a una asociación positiva entre la 
productividad agregada de un país (medida 
mediante el Producto Interno Bruto (PIB) per 
cápita) y el porcentaje de su población que vive 
en zonas urbanas (la tasa de  urbanización).4 
En todos los países del mundo, un aumento de 
1 punto porcentual en la tasa de urbanización 
se asocia con un aumento del 3,8 por ciento en 

el PIB per  cápita. Sin implicar causalidad, esta 
relación, representada por la línea recta del 
Gráfico  1, establece la productividad esperada 
de un país dados sus niveles de  urbanización. 
Un país que caiga por debajo de la línea recta 
tiene un desempeño bajo, dado su nivel de 
urbanización, mientras que un país por encima 
de la línea recta tiene un desempeño  superior.

El Gráfico 1 muestra que los países de 
LAC (en anaranjado, verde y rojo) en prome-
dio se desempeñan de acuerdo con lo espe-
rado dados sus niveles de  urbanización. Así 
sucede en la región y también en las subregio-
nes de América del Sur, América Central y el 
 Caribe. No obstante, los países de LAC tie-
nen un desempeño menor que el de los países 
de América del Norte y Europa occidental 
(en azul). Así pues, la buena noticia es que el 
desempeño de los países de LAC es el espe-
rado dadas sus tasas de urbanización, mien-
tras que la mala noticia es que está por debajo 
de la frontera de productividad  global.5

La conclusión es similar cuando se recurre 
a medidas de productividad a nivel de la 
 ciudad. El Gráfico  2 muestra la relación 

GRÁFICO  1 La productividad de los países de LAC está en el 
promedio dados sus niveles de urbanización
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utilizando el algoritmo de clúster de Dijkstra y Poelman (2014) y aplicado a los datos cuadriculares 
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global entre el nivel de actividad económica 
de una ciudad (medida de manera aproxi-
mada mediante la intensidad de la luz emi-
tida durante la noche) y su  población. Esta 
relación indica que el desempeño de las ciu-
dades de LAC en general supera al promedio 
global; en otras palabras, las ciudades de 
LAC son más productivas de lo esperado 
dada su  población.6 Este resultado se debe a 
las ciudades de América del Sur y México 
(en rojo), mientras que las ciudades del resto 
de la región tienen un nivel de desempeño 
similar al promedio  global. Sin embargo, una 
vez más, 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 desempeño está por debajo 
de la frontera  global. Para profundizar en los 
motivos por los cuales las ciudades de LAC 

están por debajo de la frontera global, exami-
namos las características distintivas de las 
ciudades de LAC en relación con otras ciuda-
des del mundo, así como el papel de tres fac-
tore s  de terminante s  c r í t icos  de  la 
productividad de las ciudades: la forma, la 
habilidad y el  acceso.

Características distintivas de las 
ciudades de LAC

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

Característica  1. Las ciudades de LAC son 
relativamente densas. En Bogotá, Colombia, 
casi  13.500 personas ocupan cada kiló-
metro cuadrado de suelo, mientras que en 
Lima, Perú, casi  9.000 personas pueblan 
cada kilómetro  cuadrado. En términos más 
generales, con una densidad promedio de 
casi  2.400 personas por kilómetro cua-
drado en las  7.197 de sus ciudades, las den-
sidades urbanas que LAC exhibe están muy 
por encima del promedio mundial de poco 
más 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 según los estándares internacionales en 
las tres  subregiones. Asimismo, el 80 por 
ciento de las ciudades de LAC tienen una 
densidad de población 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) 
(Gráfico  3).7

Hay dos factores que pueden contribuir a 
que la densidad de una ciudad sea  alta. El pri-
mero es que la población sea grande en rela-
ción con el área  geográfica. El segundo es que 
el área sea pequeña en relación con el tamaño 
de la  población. En comparación con el resto 
del mundo, las ciudades de LAC son densas 
no porque sus poblaciones sean grandes, sino 

GRÁFICO  2 La productividad de las ciudades de LAC es superior al 
promedio pero inferior a la frontera global
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Fuente: Cálculos 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 clúster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos cuadriculares 
de población de Landscan  2012.
Nota: La línea negra es el ajuste cuadrático 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.
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porque sus áreas geográficas son pequeñas, 
especialmente en comparación con las ciuda-
des de ECA y NAC (Gráfico  4). Dado su 
potencial para generar fuertes efectos de aglo-
meración positivos, la alta densidad puede ser 
una  bendición. Sin embargo, en ausencia de 
un entorno propicio y adecuado que ayude a 
administrar los costos de la congestión y a 
fomentar estos efectos de aglomeración, esta 
bendición puede convertirse en una maldi-
ción, lo que puede ayudar a explicar por qué 
las ciudades de LAC están por debajo de la 
frontera global de productividad.8

Característica  2. Los conglomerados mul-
tiurbanos son inusualmente frecuentes. La 
definición administrativa de una ciudad 
puede diferir radicalmente de la extensión 
urbana “verdadera” de la misma ciudad obte-
nida utilizando el algoritmo de  clúster. De 
hecho, una ciudad tal como se define en este 
libro puede abarcar múltiples “ciudades” 
según la definición administrativa o 
 jurisdiccional. Nos referiremos en lo sucesivo 
a estas áreas como conglomerados multiurba-
nos  (CMUs).9 Por definición, los CMUs abar-
can múltiples jurisdicciones de los gobiernos 
 locales. Analicemos los ejemplos de Ciudad 

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

De los 295 CMUs del mundo, 54 están en 
LAC y la única región en la que hay más es 
Asia oriental y el Pacífico (EAP, por sus siglas 
en inglés, East Asia and  Pacific). Alrededor 
del 40 por ciento de la población urbana de 
LAC reside en CMUs, en comparación con 
un tercio de la población urbana del  mundo. 
Por lo tanto, las ciudades de LAC pueden ser 
particularmente vulnerables a las deficiencias 
de los CMUs, que surgen cuando sus jurisdic-
ciones locales no logran coordinar el gobierno 
y la provisión de bienes y servicios  públicos.

Característica  3. Dentro de los países, la 
productividad varía 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-
ción) varía ampliamente entre las ciudades 
de LAC (Gráfico  5). En términos de produc-
tividad, las ciudades más productivas de 
LAC están cerca de muchas ciudades de 
América del Norte, pero las menos producti-

GRÁFICO 3 En un alto porcentaje de las ciudades de LAC, la densidad poblacional supera la 
mediana global

Fuente: Cálculos basados en el análisis de ciudades definidas utilizando el algoritmo de clúster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos 
cuadriculares de población de Landscan  2012.
Nota: una ciudad se clasifica como densa si su densidad de población excede la mediana global de  1.180 personas por  km2. EAP = Asia oriental 
y el Pacífico, ECA = Europa y Asia Central, MENA = Oriente Medio y Norte de África, NAC = América del Norte, SAR = Asia meridional, SSA = África al sur 
del Sahara.
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GRÁFICO  4 Las ciudades de LAC son densas porque sus superficies son pequeñas

Fuente: Cálculos basados en el análisis de ciudades definidas utilizando el algoritmo de clúster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos reticulares de población de 
Landscan  2012.
Nota: Los Gráficos 4a y 4b muestran, para diferentes regiones, la distribución de la superficie (en km2) y la población (en logaritmo), respectivamente, de las ciudades usando un 
kernel de densidad  Epanechnikov. Para fines expositivos, las distribuciones de la superficie se truncaron en 100  km2.
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vas están cerca de las ciudades más produc-
tivas de  África.

Dentro de los países, la productividad 
varía 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 contribución del sistema 
de  ciudades. Comparemos la dispersión de 
la productividad en los países de LAC con la 
de los países de ingreso  alto. En los países 
de LAC, la dispersión de la productividad 
dentro de cada uno de ellos es relativamente 
alta (Gráfico  6). Así pues, los sistemas de 
ciudades de LAC no están bien integrados y, 
p or  lo  t a n to ,  no  son  to t a l ment e 
 productivos.11

Característica  4. Dentro de los países, los 
individuos más calificados se concentran 
desproporcionadamente en las grandes ciu-
dades Las personas más calificadas suelen 
elegir ubicarse en las ciudades más grandes 
(Gráfico  7).12,13 Así sucede también en Esta-
dos Unidos, si bien el fenómeno es más fuerte 
en  LAC. En Estados Unidos, un aumento del 
10 por ciento en la población de una ciudad 
se asocia con un aumento del 1,2 por ciento 
en la proporción de la población calificada de 
la ciudad, mientras que en LAC el aumento es 
del 2,9 por  ciento.14 Esto indica que, en com-
paración con Estados Unidos, las personas 
calificadas están relativamente más concen-
tradas en unas pocas ciudades grandes en 
 LAC. Esta concentración de las habilidades 
puede ayudar a explicar, al menos en parte, la 
elevada dispersión de la productividad en las 
ciudades de los países de  LAC.

Característica  5. La desigualdad en las ciu-
dades de LAC es inusualmente alta Las 
grandes ciudades de LAC no solo tienen una 
mayor concentración de individuos califica-
dos, sino que también son más  desiguales. En 
promedio, en LAC, un aumento del 10 por 
ciento en la población de la ciudad se asocia 
con un aumento del 0,29 por ciento en la des-
igualdad del ingreso medida con el coeficiente 
de  Gini.15 El aumento correspondiente en 
Estados Unidos es menor (0,12 por ciento), lo 

que indica una tendencia más 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 más grandes de  LAC. Dicho de otra 
manera, en relación con las ciudades más 
pequeñas, las ciudades grandes son más des-
iguales porque concentran más habilidades y 
tienen una mayor proporción de individuos 
con ingresos  elevados.16 En Estados Unidos se 
produce un fenómeno similar, aunque más 
débil, pues allí las habilidades solo explican 
el 25 por ciento de la asociación entre la 
población de la ciudad y la desigualdad de 
 ingresos.17

La escasez de habilidades de LAC podría 
explicar que, en la región, el vínculo entre la 
población de las ciudades, las habilidades y 
la desigualdad sea más fuerte que en Estados 
 Unidos. Por ejemplo, la proporción de indivi-
duos con alguna educación superior en el 

GRÁFICO  5 La productividad varía ampliamente entre ciudades y 
países de LAC 

Fuente: Cálculos 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: El gráfico muestra las funciones de densidad de los residuos de una regresión 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 población (en  logaritmos). Estos 
residuos miden la productividad al nivel de la ciudad; las ciudades se han identificado 
aplicando el algoritmo de clúster de Dijkstra y Poelman (2014) aplicado a los datos 
cuadriculares de población de Landscan 2012.
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país promedio de LAC (18 por ciento) es 
aproximadamente un tercio de dicha propor-
ción en Estados Unidos (59 por ciento), y los 
retornos a la educación superior son a su vez 
más altos (104 por ciento en el país promedio 
de LAC, más del doble que en Estados 
 Unidos).18,19 Las asociaciones más fuertes en 
LAC también pueden reflejar una distribu-
ción más desigual que en Estados Unidos de 
las amenidades y servicios públicos, que sir-
ven para atraer a las personas  calificadas.

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

Europa, alrededor del 40 por ciento del 
transporte de bienes se realiza por ferrocarril, 
lo que indica que las redes ferroviarias nacio-
nales están 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 África está cerca del 19 por ciento 
(Gráfico  8).

El bajo porcentaje del transporte de bienes 
realizado por ferrocarril no sería problemá-
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 

GRÁFICO  6 La dispersión de la productividad dentro de cada país es alta en los países de LAC
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décadas estancada en la región (Gráfico  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 África (MENA) 
comenzaron prácticamente al mismo nivel 
que LAC, también estas dos regiones están 
por encima de LAC en la  actualidad.

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

contribuya a la amplia dispersión de la pro-
ductividad entre las ciudades de los países de 
 LAC.20

En resumen, las ciudades de LAC tienen 
características  distintivas. Son relativamente 
densas, lo que tal vez agrave los problemas de 
congestión dadas la infraestructura y políti-
cas  existentes. Los CMUs, con sus posibles 
problemas de coordinación y gobernanza, 
son inusualmente  frecuentes. El capital 
humano calificado está muy concentrado en 
las grandes  ciudades. La dispersión de la pro-
ductividad entre las ciudades de los países de 
LAC es muy alta, lo que indica que los siste-
mas de ciudades de la región no son  eficientes. 
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Fuente: Cálculos 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 regresión 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 población (en  logaritmo). La dispersión de la productividad en las ciudades de un país se mide con el coeficiente de 
 variación. Los países comparables para cada país de LAC están restringidos a países de ingreso alto, independientemente de la región  geográfica. La metodología para seleccionar 
países comparables se describe detalladamente en el Recuadro  2.1 del Capítulo  2 del libro completo. La lista completa de países comparables para cada país de LAC se encuentra en 
el Anexo 2A, Capítulo  2 del libro completo. 

GRÁFICO  6 La dispersión de la productividad dentro de cada país es alta en los países de LAC (continuado)

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


10  S U B A M O S  E L  E S T Á N D A R  

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

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 cuestión, a continuación 
recurrimos a la evidencia empírica 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 más productiva que 
otras debido a la autoselección 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 aglomeración, 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 características de los puestos de 
trabajo que  ocupan. El mayor número de 
clientes y empresas puede respaldar a una 

GRÁFICO 7 Las ciudades más pobladas de LAC tienen mayores porcentajes de mano de obra calificada

Fuente: Cálculos basados en la Base de Datos Socioeconómicos para América Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés, Socio-Economic Database for Latin America and 
the Caribbean) para países distintos de Brasil e IPUMS-International para  Brasil.
Nota: El gráfico muestra el porcentaje promedio de población adulta (de 25 a 64 años) con algo de educación superior por tamaño de la  ciudad. La clasificación por tamaño sigue 
umbrales de población específicos para cada país, como se explica en el Anexo 5A del Capítulo 5 en el libro  completo.
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Fuente: Foro Internacional de Transporte  2017.
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GRÁFICO 9 La densidad de carreteras pavimentadas se ha estancado en LAC

Fuente: Cálculos basados en datos de los Indicadores del Desarrollo  Mundial.
Nota: La densidad de carreteras pavimentadas se mide en km por cada 100  km2. 
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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 número también 
puede contribuir a repartir el costo de las 
inversiones a gran escala en transporte e 
infraestructuras subyacentes al suministro 
de servicios  básicos. Y la interacción de los 
trabajadores, tanto dentro como entre las 
empresas, puede contribuir a la difusión del 
conocimiento y facilitar que todos los traba-
jadores aprendan de los más  capacitados.

Como resultado de estos mecanismos, los 
efectos de la aglomeración están vinculados 
con la forma, la habilidad y el acceso a las ciu-
dades (Recuadro  1). La forma se refiere al 
tamaño y la configuración de la ciudad; la 
habilidad a cómo las personas calificadas con-
tribuyen a la productividad de las demás per-
sonas, y el acceso a la conexión de la ciudad 
con las otras ciudades del país a través de la 
red de  transporte. El Gráfico  10 muestra que, 

si nos fijamos solo en la forma (medida por la 
densidad de población), las ciudades de LAC 
experimentan efectos de aglomeración 
 positivos.21 Una vez tenidas en cuenta las 
características de la geografía física de una 
ciudad, un aumento del 1 por ciento en la den-
sidad de población se asocia con un aumento 
del 0,049 por ciento en la productividad (y en 
los salarios  nominales).22 Esta estimación 
“incondicional” es similar a la que se obtiene 
para Estados Unidos (0,046 por ciento) 
usando una especificación de regresión 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 están correlacionados positivamente 
con la densidad de población, ya que las 
ciudades más densamente pobladas suelen 
tener, en promedio, niveles más altos de 
capital humano y un mejor acceso a los 
mercados de otras ciudades a través de las 
redes de  transporte. Por ello, el Gráfico  10 
muestra las estimaciones “condicionales” 
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Como resultado neto de la lucha entre las fuerzas 
de la aglomeración y la congestión, la productividad 
de una ciudad depende de la forma, la habilidad y 
el  acceso.

La forma se refiere al tamaño y la configuración 
de una  ciudad. El tamaño de una ciudad (general-
mente medido mediante la población 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-
meración positivos que mejoran la productividad, 
pero también pueden generar efectos de congestión 
negativos, como un aumento de la delincuencia y 
una mayor probabilidad de propagar enfermedades 
 transmisibles. En ausencia de inversiones y políticas 
compensatorias, la densidad también genera otros 
efectos negativos de congestión a medida que los 
mercados y las infraestructuras se  llenan.

La configuración de una ciudad, por su parte, 
abarca varias  dimensiones. La primera dimensión 
es si una ciudad es, de hecho, una zona metropo-
litana más amplia o un conglomerado multiurbano 
 (CMU). En un conglomerado, los límites entre una 
“ciudad” definida administrativamente y otra se 
difuminan de tal manera que resulta difícil determi-
nar dónde termina una y dónde comienza la  otra. 
Un aspecto distintivo de los CMUs son los desa-
fíos de gobernabilidad que enfrentan a la hora de 
coordinar la provisión de infraestructura y servicios 
básicos en un espacio fragmentado por los límites 
administrativos del gobierno  local.

La segunda dimensión 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 más fácilmente en una ciudad 
circular que en una ciudad  alargada.

La tercera dimensión de la forma es la estruc-
tura interna, que depende, entre otras cosas, de la 
red de carreteras de una  ciudad. Así, la movilidad 
es más fácil en ciudades con redes de carreteras bien 
planificadas que siguen un patrón regular, como 
una cuadrícula, que en ciudades con redes más 
 desordenadas.

La cuarta dimensión es el uso del  suelo. Por 
ejemplo, las restricciones a la construcción 

pueden favorecer la dispersión, que a su vez puede 
aumentar la duración del desplazamiento al lugar 
de trabajo, así como de otros  desplazamientos. De 
manera similar, aunque la zonificación del suelo 
es necesaria (por ejemplo, para evitar que una 
planta química se ubique en una zona residencial), 
los requisitos de zonificación 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 dónde vivir en un país, 
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 composición demográfica de 
la  población. Dadas sus preferencias y característi-
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 más capacitadas podría ser más productiva sim-
plemente porque sus residentes son en promedio más 
productivos; sin embargo, este no es el significado 
de “habilidad” en lo que respecta a la productividad 
de la  ciudad.

Así, pues, la habilidad se refiere aquí a la contribu-
ción a la productividad hecha por los individuos califi-
cados que va más allá de sus propias  productividades. 
Esta contribución 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 proporción mayor de personas con educación 
universitaria probablemente serán más productivos 
porque tendrán más oportunidades de interactuar 
con dichas personas y aprender de ellas, independien-
temente de su propio nivel de  habilidad.

El acceso se refiere a la conexión de una ciudad 
con otras ciudades a través de la red de  transporte. 

Cuando una ciudad está bien conectada con otras, 
el transporte de personas o bienes hacia y desde las 
otras ciudades no es  costoso. En una ciudad así, las 
empresas tienen acceso a mercados que se extienden 
más allá de la ciudad  misma. Al promover el comer-
cio con otras ciudades tanto a nivel nacional como 

RECUADRO  1 La forma, la habilidad y el acceso

(Continúa)



R E S U M E N   13

de los efectos de la  aglomeración. Cuando 
descontamos el efecto de la habilidad 
(medida con el promedio de los años de 
escolarización), el efecto de aglomeración 
se reduce a un 0,013 por  ciento. Asimismo, 
cuando descontamos el efecto del acceso 
(medido mediante un índice de acceso 
al mercado) y también de la habilidad, el 
efecto de aglomeración estimado se vuelve 
casi  cero.24

La comparación de los efectos de aglo-
meración “condicionales” de LAC y de 
otras regiones es difícil, 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 sí tie-
nen en cuenta el impacto de la habilidad 
(medido mediante el porcentaje de pobla-
ción en edad de trabajar con educación 
superior), aun sin descontar el efecto del 
acceso, plantean un panorama similar, ya 
que el efecto de la aglomeración 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 precisión que 
el de  EE.  UU., China o  India.25

Este análisis indica que los efectos de 
aglomeración 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 
amplían el acceso a los mercados de otras 
 ciudades). Por el contrario, otros efectos de 
ag lomeración posit ivos que podrían 

 asociarse con la densidad de población pare-
cen estar ausentes, en gran medida, en  LAC. 
Tal es el caso de los efectos que podrían 
 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 difusión del conocimiento 
que va más allá de la relacionada con los tra-
bajadores  calificados.

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

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

RECUADRO  1 La forma, la habilidad y el acceso (continúa)

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

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 
población para diferentes especificaciones de regresión usando las ciudades de 16 países de  LAC. La 
productividad se mide como el salario nominal promedio (en logaritmo) de la ciudad controlando 
por las características del  trabajador. La primera barra (“Solo densidad “) muestra el efecto de la 
densidad de población 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 población 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 población 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 años de  escolarización. Las tres especificaciones de regresión controlan por 
las características geofísicas de la ciudad (la temperatura media del aire, una medida de cuán 
accidentado es el terreno y las precipitaciones totales) e incluyen efectos fijos de  país. El color 
anaranjado representa coeficientes que no son significativamente diferentes de cero al 10 por  ciento.
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Para investigar la importancia relativa 
de la forma, la habilidad y el acceso, el 
Gráfico  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 especificación de 
regresión (además de las características de la 
geografía física 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 está asociado con casi ningún 
cambio en la productividad de la  ciudad. La 
respuesta de la productividad a la densidad 
varía según los países, pero su efecto es signifi-
cativamente positivo solo para Brasil, Ecuador, 
Perú y República Dominicana. Para Chile y 
Nicaragua, el efecto de la densidad sobre la 

productividad es significativo pero negativo 
(Gráfico  12).

Otros hallazgos también concuerdan con 
la noción de que, bajo las condiciones actua-
les de infraestructura y políticas, la densidad 
no contribuye a la productividad de las ciuda-
des en  LAC. Un artículo 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 más pequeñas, 
después de controlar por elementos del 
entorno empresarial de la ciudad y caracterís-
ticas de la empresa, como su industria, 
tamaño, estructura de propiedad, edad, y si 
la empresa es exportadora (Reyes et  al., 
 2017).26 Y cuando se consideran todos los 
países del mundo, no existe una asociación, o 
existe una asociación negativa, entre los nive-
les nacionales de productividad, medida con 
PIB per cápita, y la  densidad.27

Fuente: Quintero y Roberts (2017), documento de trabajo preparado para este  libro.
Nota: El gráfico 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 regresión, 
usando las ciudades de 16 países de  LAC. La productividad se mide como el salario nominal promedio (en logaritmo) de la ciudad controlando por las características del  trabajador. 
La densidad, el acceso al mercado y el promedio de los años de escolarización están en  logaritmos. Por ejemplo, un aumento en el promedio de los años de escolarización del 
1 por ciento aumenta la productividad (y por lo tanto los salarios) en un 0,57 por  ciento. La especificación de la regresión controla por las características geofísicas de la ciudad 
(la temperatura media del aire, rugosidad del terreno y la precipitación total) y también incluye efectos fijos de  país. El color anaranjado representa coeficientes que no son 
significativamente diferentes de cero al 10 por  ciento. % PET con ES denota el porcentaje de la población en edad de trabajar (entre 14 y 65 años) que ha completado la educación 
 superior. El panel (a) muestra los coeficientes de la especificación que usa el promedio de los años de escolarización 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 = Población en edad de  trabajar. ES = Educación  superior. 

GRÁFICO 11 El efecto de la forma, la habilidad y el acceso sobre la  productividad
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Como se mencionó anteriormente, la con-
tribución 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 aglomeración positivos más 
allá de los asociados con la habilidad y el 
 acceso. Como la región tiene ciudades relati-
vamente densas, es posible que ellas sufran 
efectos negativos de congestión que compen-
san con creces los efectos positivos de la aglo-
meración. La congestión, a su vez, puede 
verse agravada por un entorno inadecuado 
asociado con la falta de inversión en infraes-
tructura, un planeamiento deficiente y, en 
general, una gestión urbana deficiente dentro 
de las  ciudades. Por ejemplo, incluso si tienen 
la misma densidad, las ciudades con menos 
vehículos en la carretera (quizás debido a un 
mejor transporte público) o con mejores siste-
mas de gestión del tráfico estarán menos 
 congestionadas. De hecho, cuatro ciudades 
de LAC (Buenos Aires, Ciudad de México, 
Río de Janeiro y Santiago de Chile) están 
entre las más congestionadas del mundo, y 
Ciudad de México encabeza la  lista.28

Los efectos de congestión en forma de 
delito también pueden verse agravados por la 
escasa protección básica contra robos, 
secuestros y otras actividades  delictivas. En 
todo el mundo, la productividad laboral y la 
productividad total de factores (PTF) son de 
hecho más bajas en las ciudades con mayores 
costos de seguridad privada, tal vez porque 
las empresas deben pagar por seguridad pri-
vada para llenar el vacío dejado por la policía 
 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 estadísticamente 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).

Más allá de la densidad, otras dimensiones 
de la forma de una ciudad también influyen 
en la  productividad. La más sobresaliente es 
la presencia de  CMUs. Aunque la asociación 
entre la productividad del país (medida con el 
PIB per cápita) y el porcentaje de la población 

GRÁFICO 12 En la mayoría de los países la densidad poblacional de las ciudades no tiene un efecto 
significativo sobre su productividad 

Fuente: Quintero y Roberts (2017), documento de trabajo preparado para este  libro.
Nota: El gráfico muestra las elasticidades estimadas con respecto a la densidad de población para cada país obtenidas tras estimar regresiones a nivel de 
país de medidas de la productividad urbana (en logaritmo natural) sobre las siguientes variables expresadas en logaritmos: la densidad de población, los 
años promedio de escolarización, el acceso al mercado, la temperatura media del aire, un indicador de cuán accidentado es el terreno y la precipitación 
 total. La productividad se mide como el salario nominal promedio (en logaritmo) de la ciudad controlando por las características del  trabajador. El color 
anaranjado representa coeficientes que no son significativamente diferentes de cero al 10 por  ciento. Este gráfico excluye a Argentina, Panamá y Uruguay 
porque estos países carecen del número suficiente de ciudades (es decir, observaciones que pueden utilizarse en las regresiones) para garantizar la 
confiabilidad de las  estimaciones. 
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de un país que vive en CMUs es positiva en 
los países de América del Norte y Europa 
Occidental, es prácticamente cero en los paí-
ses de  LAC. Esto sugiere la posibilidad de que 
los países de LAC no manejen de manera 
efectiva los difíciles desafíos de coordinación 
que plantean los  CMUs. La evidencia de 73 
grandes áreas metropolitanas en América 
Latina y el Caribe indica que, si bien la mitad 
de ellos tienen un órgano 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 
característica de las ciudades de LAC con una 
forma irregular y alargada (en comparación, 
por ejemplo, con ciudades  “redondas”). Y es 
una característica de las ciudades donde los 
segmentos de la red de calles están mal conec-
tados (debido, por ejemplo, a callejones sin 
salida, calles circulares y pocas intersecciones 
de  calles).

La habilidad 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 años de esco-
larización) 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 
 (Gráfico  11a). Si bien la contribución de la 
habilidad a la productividad varía de un país 
a otro, es siempre significativamente dife-
rente de cero29 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 año adicional de escolarización, 
su salario aumenta en promedio en un 8,9 
por ciento,30 y cuando el promedio de los 
años de escolarización de una ciudad 
aumenta en un año, 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 año adi-
cional de educación, esto (aproximadamente) 
elevaría sus salarios en un nada desdeñable 
20 por ciento, lo que se derivaría en la misma 
medida del capital humano propio y del 
 agregado.

Los retornos no son tan altos cuando la 
habilidad se mide según la proporción de 
graduados de la educación superior en la 
población 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 
(Gráfico  11b).

Independientemente de la medida usada, 
los retornos a la habilidad en las ciudades 
son relativamente altos en LAC según están-
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 más, lo que refleja la 
escasez de habilidades de la región (Duranton 
 2014).

Si bien los retornos a la habilidad en las 
ciudades son positivos para todos los países 
de LAC, varían según el país en función de la 
habilidad promedio en la ciudad  promedio. 
La relación tiene forma de U, lo que indica 
que cuando las ciudades de un país 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 crítico (Gráfico  13).

La relación entre los retornos a la habili-
dad en las ciudades y el nivel educativo indi-
vidual también tiene forma de U (Gráfico 
 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 patrón probablemente refleja 
la interacción 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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calificados) y se les paga por  ello. Por ejem-
plo, los trabajadores calificados de una 
empresa pueden simplificar el proceso de 
producción y así 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 públicas, o en 
entornos informales, como reuniones esco-
lares, asociaciones cívicas o interacciones 
 vecinales.

En general, un aumento en la habilidad en 
la ciudad aumentará los salarios de los traba-
jadores no calificados debido a las comple-
mentariedades y externalidades del capital 
humano, pero tendrá 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 más altos para los trabajadores califica-
dos puede considerarse como evidencia de la 
existencia de externalidades del capital 
 humano.

GRÁFICO 13 A nivel de país, la relación entre los retornos a la habilidad y la habilidad promedio de las ciudades tiene 
forma de  U

Fuente: Cálculos basados en la Base de Datos Socioeconómicos para América Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés, Socio-Economic Database for Latin America and 
the Caribbean) para países distintos de Brasil e IPUMS-International para  Brasil. La muestra abarca el periodo  2000-2014.
Nota: El eje vertical muestra, para cada país, los rendimientos estimados a la habilidad de las  ciudades. El eje horizontal muestra, para cada país, el promedio de la variable 
correspondiente; el promedio se calcula utilizando las ciudades del  país. El promedio de años de escolarización y el porcentaje de graduados de la educación superior corresponden 
a personas de entre 14 y 65  años. Los retornos se pueden expresar en porcentaje si se multiplican por  100. Para obtener estos retornos, estimamos para cada país una regresión 
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 cuán accidentado es el terreno y la precipitación  total. Las productividades al nivel de la ciudad se obtienen estimando una regresión, para 
cada país, del logaritmo de los salarios sobre las características individuales (la edad, la edad al cuadrado, los años de escolarización, el sexo y el estado civil) y efectos fijos de  año. No 
estimamos estas regresiones para Argentina, Panamá o Uruguay debido al bajo número de  ciudades en nuestra muestra. Los coeficientes de la especificación cuadrática en el panel 
(b) son significativamente diferentes de  cero. Los coeficientes de la especificación cuadrática en el panel (a) no son significativamente diferentes de  cero. BOL = Bolivia, BRA = Brasil, 
CHL = Chile, COL = Colombia, CRI = Costa Rica, DOM = República Dominicana, ECU = Ecuador, GTM = Guatemala, HND = Honduras, MEX = México, NIC = Nicaragua, PER = Perú, 
SLV = El  Salvador.
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El patrón en forma de U del Gráfico  14a 
proporciona evidencia de la existencia de 
externalidades del capital  humano. El 
retorno positivo de la proporción de gradua-
dos de educación superior para las personas 
que han completado la educación superior 
sugiere que hay externalidades del capital 
 humano. Simultáneamente, los individuos 
con un nivel educativo menor disfrutan de 
los mayores retornos a la presencia 
de  graduados universitarios porque, además 
de las externalidades del capital humano, 
también pueden benef ic iarse de las 
 complementariedades.

El patrón en forma de U del Gráfico  14b 
probablemente refleja un balance diferente 

entre las complementariedades y las exter-
nalidades del capital  humano. Dado que el 
promedio de los años de escolarización es 
aproximadamente de 7 años para la ciudad 
promedio de LAC (cerca de donde los retor-
nos alcanzan un mínimo en el gráfico), el 
trabajador promedio en esta ciudad no está 
 calificado. Por lo tanto, es más probable que 
su impacto en la productividad de los demás 
se deba a complementariedades más que a  
 externalidades. La escolarización adicional 
del trabajador promedio puede dañar a 
las personas con menos estudios, con quie-
nes  compite. Sin embargo, puede beneficiar 
a las personas con más estudios al permitir-
les, por ejemplo, especializarse en tareas 

GRÁFICO 14 Los retornos a la habilidad decrecen y después aumentan como función del nivel educativo  propio

Fuente: Cálculos basados en la Base de Datos Socioeconómicos para América Latina y el Caribe (SEDLAC, por sus siglas en inglés, Socio-Economic Database for Latin America and 
the Caribbean) para países 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), artículo de apoyo preparado para este  libro.
Nota: El panel a muestra, para cada nivel educativo, el retorno al porcentaje de graduados de la educación  superior. El panel b muestra, para cada valor de los años de 
escolarización propia, el retorno al promedio de los años de  escolarización. Para construir el panel a, reunimos datos de todos los países y estimamos una regresión del 
logaritmo de los salarios sobre las características individuales (la edad, la edad al cuadrado, indicadores de nivel educativo, género y estado civil) interactuadas con efectos 
fijos de país, las características al nivel de la ciudad (la densidad, el porcentaje de graduados universitarios, el acceso al mercado, la temperatura del aire, un indicador de 
cuán accidentado es el terreno y la precipitación total), efectos fijos de país-año y la interacción 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 educación secundaria  (superior). Para construir el panel b, 
agrupamos los datos de todos los países y estimamos una regresión del logaritmo de los salarios sobre las características individuales (la edad, la edad al cuadrado, los 
años de escolarización, los años de escolarización al cuadrado, el género y el estado civil) interactuadas con efectos fijos de país, las características al nivel de la ciudad 
(la densidad,años promedio de escolarización, el acceso al mercado, la temperatura del aire, un indicador de cuán accidentado es el terreno y la precipitación total), 
efectos fijos de país-año, la interacción entre el número de años de escolarización propia y el promedio de los años de escolarización y la interacción entre el cuadrado 
del número de años de escolarización propia y el promedio de los años de  escolarización. Todos los coeficientes relevantes para estos gráficos son significativamente 
diferentes de  cero.
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más complejas y dejar otras tareas al 
trabajador  promedio.

El acceso El acceso a los mercados de otras 
ciudades en el mismo país a través de las redes 
de transporte tiene una asociación estadística-
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 varía entre los países y es signi-
ficativamente diferente de cero en 6 de 13 paí-
ses (Gráfico  15).

Hay muchos factores que podrían expli-
car el bajo impacto del acceso en la produc-
tividad de las ciudades de  LAC. Primero, 
nuestra estimación 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 
 económico. De hecho, un estudio de caso 
de México preparado para este libro docu-
menta un efecto más fuerte del acceso al 
mercado sobre la productividad urbana 
cuando se adopta una estrategia de estima-
ción que da cuenta de este posible sesgo 
(Blankespoor et  al.  2017).31 Este estudio 
también muestra que la inversión vial de 
México en las últimas décadas estuvo aso-
ciada con el crecimiento y la creación de 
empleo local, así como con la especialización 
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 

GRÁFICO 15 El acceso al mercado está vinculado con la productividad en algunos países

Fuente: Quintero y Roberts (2017), artículo de apoyo preparado para este  libro.
Nota: Las cifras muestran las elasticidades estimadas con respecto al acceso al mercado para cada país obtenidas al estimar a nivel de país regresiones de 
la productividad estimada de la ciudad (en logaritmos naturales) sobre las siguientes variables, medidas en logaritmo natural: la densidad de población, 
el promedio de los años de escolarización, el acceso al mercado, la temperatura media del aire, una medida de cuán accidentado es el terreno y la 
precipitación  total. La productividad se mide como el logaritmo del salario nominal promedio de la ciudad controlando por las características de los 
 trabajadores. El color anaranjado representa coeficientes no significativos al 10 por  ciento. Este análisis excluye a Argentina, Panamá y Uruguay porque estos 
países carecen de un número 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 o 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 
tráfico 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 más integrado, 

con una menor dispersión de productividad 
entre las ciudades y con una mayor contri-
bución a la productividad  nacional. La evi-
dencia de los países de todo el mundo 
muestra que la dispersión de productividad 
entre las ciudades dentro de cada país es 
menor en los países con mayor densidad vial 
(Gráfico  16).

En resumen, los efectos de la aglomeración 
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 países, opera a 
través de la complementariedad entre 

GRÁFICO 16 Los países con mejor cobertura de la red de carreteras tienen sistemas de ciudades 
más eficientes

Fuente: Cálculos 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 regresión 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 población (en  logaritmo). La dispersión de la productividad entre las ciudades de 
un país se mide mediante el rango intercuartílico de la distribución de la  productividad. La densidad de carreteras es la relación entre la longitud total 
de la red de carreteras del país y la superficie del país y se mide en km por cada 100 km2 de  superficie. Las etiquetas anaranjadas identifican a países 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 = Panamá, PER = Perú, 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 pequeño 
impacto positivo generado únicamente por 
algunos de los países, si bien esta estimación 
podría estar  sesgada. Estos resultados sugie-
ren que otros tipos de efectos de la aglomera-
ción asociados con la densidad de población 
están 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 prácticas de gestión 
urbana y las políticas de transporte no respal-
den adecuadamente las densidades relativa-
mente altas de las ciudades de LAC, lo que 
generaría efectos negativos de congestión que 
superarían los efectos positivos de la 
 aglomeración. Es posible, también, que las 
debilidades institucionales que limitan la 
coordinación entre los gobiernos locales den-
tro de las zonas metropolitanas también 
reduzcan los efectos de la  aglomeración. Y la 
alta dispersión de la productividad dentro de 
los países indica que los sistemas de ciudades 
de LAC no son eficientes y no maximizan su 
contribución 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 políticas?
Aunque este libro está concebido principal-
mente como un trabajo de investigación, sus 
numerosos resultados pueden proporcionar 
ideas para el hacedor de  política. Al igual que 
sucede con cualquier investigación aplicada 
que haga uso de bases de datos y metodolo-
gías variadas, extraer estas ideas no es nece-
sariamente  simple. Como era de esperar, no 
todos los resultados se mantienen inalterados 
al cambiar de metodología o base de  datos. 
Incluso cuando los métodos y los datos son 
comparables, no todos los resultados se dan 
en todos los  países. Pero si damos un paso 
atrás y contemplamos la investigación 

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

Que las ciudades de LAC no alcancen la 
frontera mundial de productividad podría 
deberse a fallas del mercado, pero también a 
fallas en las políticas  públicas.32 Por ejemplo, 
aunque las ciudades de LAC se benefician de 
los efectos positivos de la aglomeración, estos 
efectos se asocian principalmente con las 
habilidades de la ciudad -con las complemen-
tariedades entre los trabajadores calificados y 
no calificados, así como con la difusión de los 
conocimientos de los trabajadores  calificados. 
En cambio, las ciudades de LAC carecen en 
gran medida de otros efectos positivos de la 
aglomeración, 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 política 
necesiten mejorar el entorno para fomentar 
estos efectos mas amplios de  aglomeración. 
Estas mejoras pueden incluir la planificación 
cuidadosa de la infraestructura y los servicios 
públicos para mitigar la congestión creada 
por la densidad actual, así como el aumento 
en la coordinación entre los municipios de las 
zonas metropolitanas grandes o CMUs y el 
diseño de políticas 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 país, parece que las ciudades están poco 
integradas y los recursos no fluyen hacia sus 
usos más  productivos. Las personas califica-
das están fuertemente concentradas en las ciu-
dades más grandes, incluso más que en 
Estados  Unidos. Esta concentración se debe en 
parte a la escasez relativa de personas califica-
das a nivel nacional, lo que hace que la inver-
sión en capital humano en todos los ámbitos 
sea una  prioridad. Pero también puede deberse 
a una distribución desigual de los servicios 
básicos que favorece desproporcionadamente 
a las grandes  ciudades. Si bien, en principio, la 
mejora de esta distribución seria útil, se debe 
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tener mucho cuidado al diseñar 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 expansión de las redes de 
transporte y la reducción de los costos pecu-
niarios y no pecuniarios de su uso en principio 
aumentarían la productividad de las  ciudades. 
También podría ayudar la eliminación de los 
obstáculos que impiden que las personas se 
muden a las ciudades donde serían más 
 productivas. Por ejemplo, la oferta de vivien-
das inelástica de una ciudad puede hacer que, 
a medida que la ciudad crece, los precios de la 
vivienda aumenten rápidamente 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 más 
productivas allí que en otros  lugares. 
Análogamente, elevadas tasas de criminalidad 
en una ciudad podrían desincentivar a algunas 
personas a mudarse allí, pese a que en dicha 
ciudad podrían ser más productivas.34

Si bien casi todos los individuos calificados 
de la región viven en ciudades, muchas perso-
nas no calificadas no lo  hacen. En el futuro, 
cualquier urbanización adicional que LAC 
pueda experimentar probablemente estará 
impulsada por la migración de personas no 
calificadas a las  ciudades. Dado que la migra-
ción aumentará la población (y probable-
mente la densidad) de las ciudades, también 
puede que se incremente la congestión, por lo 
que es de vital importancia que las ciudades 
creen un entorno propicio para fomentar 
fuertes efectos de  aglomeración.

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.35 
En las condiciones imperantes, una mayor 
urbanización 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 más propicio para 

los efectos de aglomeración, que operan con 
más fuerza en el sector formal, y para los bie-
nes y servicios comercializables, puede reducir 
ese  efecto.36 Para ser productivas, las ciudades 
también necesitan un entorno propicio de polí-
ticas macroeconómicas sólidas 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 más amplio, las ciudades de LAC proba-
blemente no alcanzarán la frontera mundial 
de productividad.

Así, pues, las ciudades son lentes a través de 
los cuales podemos considerar una gran canti-
dad de políticas que abarcan la educación, 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 políticas, 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 estándar 
de productividad en las ciudades de la  región.

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

• El producto interno bruto (PIB) per cápita 
a nivel nacional aproxima la productivi-
dad promedio del trabajo a nivel nacional 
y es relevante para la contribución agre-
gada de la urbanización y las ciudades a la 
productividad  nacional.

• La luminosidad nocturna (LN) al nivel de 
la ciudad miden la producción  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 
 económica.37
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• La LN neta del efecto de la población 
(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 comúnmente 
utilizada de la productividad de un traba-
jador en la literatura de economía urbana, 
especialmente en la literatura que estima 
la magnitud de las economías de aglome-
ración (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 más alto tiene un 
nivel promedio mayor de productividad 
 laboral.

• Los salarios nominales promedio netos de 
los efectos de las características 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 composición de la fuerza de 
 trabajo. Si trabajadores con las mismas 
características observables (como la edad, 
nivel educativo, estado civil y género) que 
viven en diferentes ciudades dentro de un 
país ganan salarios diferentes, debe de 
ser porque sus ciudades tienen diferentes 
 niveles de  productividad.38

• 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 
 producción.

Anexo 2 La necesidad de políticas 
públicas
Las ciudades representan motores potenciales 
de productividad y crecimiento, pero si se 
dejan totalmente en manos de los mercados 
este potencial no se concretará por varias 
 razones.

Las externalidades surgen cuando una 
decisión de un agente económico, como un 
trabajador o una empresa, tiene consecuen-
cias para otros agentes pero la decisión 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, está sujeta a 
externalidades  positivas. Aunque muchos tra-
bajadores en una ciudad ganan cuando 
aumenta la habilidad agregada, cualquier tra-
bajador considera que su contribución al nivel 
agregado de habilidades es  insignificante. Por 
lo tanto, al decidir si adquiere más habilidad, 
el individuo no considera el beneficio de sus 
acciones para toda la ciudad y, por lo tanto, 
es menos probable que adquiera habilidades 
 adicionales. Como resultado, la habilidad 
agregada en la ciudad está por debajo del 
nivel socialmente  óptimo. Mientras tanto, la 
congestión del tráfico y las externalidades 
derivadas de la contaminación son ejemplos 
clásicos de libro de texto de efectos de con-
gest ión que plantean external idades 
 negativas.

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

Las ciudades también sufren fallas de 
 coordinación. Dentro de una ciudad, las 
empresas y los trabajadores pueden no 
 coordinarse. Por ejemplo, aunque todas las 
personas deseen aire puro, que podría 
lograrse más fácilmente si la mayoría usara el 
transporte público en lugar de conducir sus 
propios vehículos, para muchas personas 
puede resultar más cómodo  conducir. Dadas 
las dificultades prácticas de coordinarse entre 
sí, las personas pueden terminar condu-
ciendo, lo que eleva la contaminación por 
encima del nivel socialmente  óptimo. 
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Del mismo modo, muchas empresas podrían 
beneficiarse de mudarse a un lugar determi-
nado dentro de la ciudad si un grupo suficien-
temente grande de empresas se mudase allí, 
pero ninguna empresa individual saldría 
ganando si se mudara  sola. En ausencia de un 
mecanismo para coordinar sus acciones, 
las empresas podrían permanecer donde 
están y continuar estando peor de lo que 
podrían  estar.

Las ciudades también pueden fracasar en 
la coordinación y, en concreto, las ciudades 
de un CMU pueden fallar en la coordinación, 
como se expuso  anteriormente. En términos 
más generales, las ciudades en un sistema 
pueden fallar en la  coordinación. Es posible 
que no tengan incentivos para invertir en 
capital humano cuando los trabajadores pue-
den moverse de una ciudad a otra porque qui-
zás no logren beneficiarse del retorno de su 
inversión si los trabajadores se  marchan. Y si 
una línea del transporte público beneficia a 
dos ciudades, ninguna de las dos tiene incen-
tivos para invertir en dicha línea ya que bene-
ficiará a la otra ciudad  también.

En términos más 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 montañosa), otras surgen de regula-
ciones de políticas (regulaciones de construc-
c ión y plan i f icac ión excesivamente 
restrictivas) o de fallas de coordinación entre 
ciudades (las dos ciudades que podrían bene-
ficiarse de una línea de transporte que las 
 conecte).

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

Notas
 1. Estas cifras se basan en la definición global-

mente consistente de zonas urbanas que pre-
sentamos a  continuación. Difieren de las cifras 
correspondientes basadas en las definiciones 
nacionales oficiales de las zonas urbanas que, 
como se analiza en detalle en el Capítulo 1 del 
libro completo, varían  mucho. Según las 

definiciones nacionales de las áreas urbanas, el 
porcentaje de la población 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 población 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 exposición, nos referimos a las zonas 
urbanas como “ciudades” a lo largo de este 
Resumen, aunque las zonas urbanas más 
pequeñas y menos densamente pobladas pue-
den denominarse más bien  “pueblos”. Para 
ser clasificado como una zona urbana, un 
clúster debe tener una densidad mínima de 
300 personas por km2 y su población 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 aquí, es 
puramente empírico, pues la frontera está 
implícitamente definida por el conjunto de 
países que exhiben los niveles más altos de PIB 
per cápita dados sus niveles de  urbanización. 
Comentarios similares son aplicables al 
Gráfico  2, donde la frontera está definida por 
el conjunto de ciudades que exhiben los nive-
les más altos de actividad económica para 
unos niveles de población  dados.

 6. Esta afirmación se basa en el desempeño pro-
medio de las ciudades de LAC, que es superior 
a lo que cabría esperar dadas sus  poblaciones. 
Sin embargo, como también se muestra en el 
Gráfico  2, las ciudades de LAC muestran una 
variación considerable en torno al promedio, 
con algunos niveles de producción muy infe-
riores a los que cabría esperar en función de su 
 población. Más adelante analizamos la disper-
sión de los niveles de productividad en las ciu-
dades de  LAC.

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

 8. Desde la perspectiva del fomento de los efec-
tos positivos de la aglomeración y de la 
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mitigación de la congestión, 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 Capítulo 6 del 
libro ahonda en este  aspecto.

 9. En este libro, los CMUs se definen como zonas 
urbanas identificadas por el algoritmo de clús-
ter que abarcan dos o más ciudades según las 
definiciones de los propios  países. Cada ciu-
dad perteneciente a un CMUs debe tener al 
menos  100.000  personas. Sin embargo, como 
se analiza en el Capítulo 2, nuestros principa-
les resultados de regresión que relacionan la 
productividad nacional y el porcentaje de 
población en los CMUs son robustos y se 
mantienen aun cuando consideramos ciuda-
des más pequeñas como parte de los  CMUs.

 10. En el caso de Ciudad de México, varios de 
los municipios de la ciudad según su defini-
ción oficial (representados en el Mapa 1 
mediante las líneas amarillas) se superponen 
solo parcialmente con su extensión urbana 
 “verdadera”.

 11. La dispersión de la productividad dentro de 
los países no necesariamente indica que el sis-
tema de ciudades sea ineficiente, ya que tam-
bién podría 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 está cerca de la  playa. En 
estos casos, la productividad en el país no se 
maximiza, pero el bienestar  sí. Sin embargo, 
suponiendo que la disparidad en la presencia 
de servicios y amenidades representa una frac-
ción similar de la dispersión de la productivi-
dad en los países de LAC y otros países 
comparables, podemos ver la elevada disper-
sión de la productividad dentro de los países 
de LAC (con respecto a otros países compara-
bles) como indicativa de que los sistemas de 
ciudades de LAC son  ineficientes.

 12. Un individuo se define como calificado si tiene 
al menos algo de educación  superior.

 13. Argentina constituye una excepción al patrón 
del Gráfico  7.

 14. Este resultado se obtiene al estimar una regre-
sión del logaritmo de la proporción de la 
población calificada de la ciudad sobre el 
logaritmo de la población de la ciudad y jun-
tando datos para todos los países de LAC. Los 
resultados son similares cuando se incluyen 
efectos fijos de país en la regresión o cuando se 

estiman regresiones por separado para cada 
país y se promedian los coeficientes específicos 
de cada país. 

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

 16. 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 podrían distribuirse de manera des-
igual si los ingresos de las personas calificadas 
tienen  dispersión. Sin embargo, en LAC, la 
mayor desigualdad de las ciudades más 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.

 17. La elasticidad del coeficiente de Gini con res-
pecto a la población 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 
países), esta elasticidad en LAC cae de 0,03 a 
 0,017.

 18. Estos son retornos privados a la educación 
superior que benefician a la persona que la 
 obtiene. El porcentaje de población califi-
cada se calcula en relación con la población 
de 25 a 65 años en cada  país. Fuentes para 
LAC: SEDLAC para todos los países 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 educación superior 
corresponden a la educación 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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 19. Al igual que Ferreyra et  al. (2017), considera-
mos que la “educación 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).

 20. La alta concentración de habilidad en las ciu-
dades grandes puede, en sí misma, ser un sín-
toma del subdesarrollo de las redes nacionales 
de transporte y, más en general, de la falta de 
integración entre las  ciudades. Por lo tanto, 
los altos costos de la migración asociados con 
la falta de integración pueden limitar la emi-
gración para los no calificados más que para 
los calificados, lo que hace que los individuos 
calificados emigren más que los no calificados, 
como sucede en Brasil (Fan y Timmins  2017).

 21. Esta afirmación se basa en las regresiones pre-
sentadas en el Capítulo 3 del libro completo 
que cubren áreas subnacionales de 16 países de 
 LAC. En concreto, se estiman regresiones de la 
productividad de la ciudad (en logaritmo) neta 
de las características individuales de los traba-
jadores sobre la densidad de población (en 
logaritmo), la temperatura media del aire (en 
logaritmo), una medida de cuán accidentado es 
el terreno (en logaritmo) y la precipitación total 
(en  logaritmo).

 22. 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 características 
de los  trabajadores. Véase el Anexo 1 para 
más detalles sobre las medidas de productivi-
dad utilizadas en este  libro. Para una discusión 
sobre por qué los salarios nominales propor-
cionan una medida adecuada de productivi-
dad, véase Combes y Gobillon  (2015).

 23. Las estimaciones para Estados Unidos, China 
e India provienen de Chauvin et  al. (2017), 
que no controlan por los atributos geográficos 
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 aglomeración para 
Estados Unidos del 0,04-0,05 por  ciento.

 24. Para cada ciudad, el índice de acceso al mer-
cado refleja el número de ciudades a las que 
está conectada la ciudad a través de la red de 
carreteras, el tiempo que lleva viajar a esas 
ciudades y la población de esas  ciudades. 

Véanse los Capítulos 3 y 4 del libro completo 
para más  detalles.

 25. Si bien los efectos para Estados Unidos, China 
e India presentados en Chauvin et  al. (2017) 
son todos estadísticamente significativos al 
nivel del 1 por ciento, el efecto que estimamos 
para LAC solo es significativo al 10 por  ciento.

 26. Una ciudad grande se define aquí como aque-
lla que tiene una población de más de 1 millón 
o es una capital  nacional.

 27. La productividad a nivel de país se mide 
mediante el PIB per cápita (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 país o como el 
porcentaje de la población que vive en ciudades 
 densas. Los resultados se basan en regresiones 
que también controlan por el porcentaje de la 
población urbana en el  país. Para más detalles, 
véase el Capítulo  2 del libro completo.

 28. Este ranking de congestión se basa en datos de 
 TomTom. Véanse los capítulos 2 y 4 del libro 
para más  detalles.

 29. A un nivel de significancia estadística del 5 por 
 ciento.

 30. Este es el promedio de los retornos minceria-
nos a la educación específicos de cada país 
obtenidos tras controlar por características 
 individuales.

 31. El sesgo asociado con la ubicación endógena 
de la infraestructura de transporte también 
tiene el potencial de ir en la dirección  opuesta. 
Por lo tanto, el coeficiente estimado del acceso 
podría estar sesgado hacia arriba si las inver-
siones en transporte se han dirigido a ciudades 
mejor conectadas y que, según anticipan las 
autoridades, crecerán  rápidamente.

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

 33. Por ejemplo, las políticas basadas en la ubica-
ción cuyo objetivo es impulsar el empleo o las 
actividades económicas en áreas específicas 
tienen un historial de resultados mixto (Banco 
Mundial  2009).

 34. En su estudio de caso de Brasil realizado para 
este libro, Bastos (2017) encuentra que la dis-
persión de la productividad entre los trabajado-
res del sector formal, que representaba dos 
tercios del total de la fuerza laboral brasileña en 
2013 (Messina y Silva 2018), ha disminuido en 
las últimas  décadas. Esto podría haber sido 
provocado por la reducción de las tasas de cri-
minalidad en las áreas metropolitanas más pro-
ductivas, que ha servido para atraer a 
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trabajadores de otras áreas menos  productivas. 
Al mismo tiempo, la dispersión de la producti-
vidad entre las ciudades de Brasil sigue siendo 
más alta que en Estados  Unidos. Una posible 
explicación es la escasez de viviendas asequi-
bles en las ciudades más productivas de  Brasil. 
En promedio, los déficits de vivienda han 
aumentado más en áreas con salarios altos que 
en áreas metropolitanas de salarios  bajos. 
Aunque las viviendas informales supuesta-
mente cerraron la brecha para algunos inmi-
grantes en áreas 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 Capítulo 5 del libro completo para 
obtener más detalles sobre el empleo de las 
personas calificadas y no calificadas en las 
 ciudades. Como es bien sabido, la medición de 
la productividad en el sector servicios es muy 
difícil, en parte debido a las dificultades para 
medir la  producción.

 36. El Capítulo 3 del libro completo presenta evi-
dencia de que los efectos de la aglomeración 
son más 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 económica se ha generalizado desde el 
trabajo de Henderson, Storeygard y Weil 
(2011,  2012). Antes de dicho trabajo, se había 
destacado la capacidad de las luces nocturnas 
para aproximar los niveles de actividad eco-
nómica en el campo de la detección remota, 
por ejemplo, en Elvidge et  al.  (1997).

 38. Por supuesto, la diferencia también podría 
deberse a discrepancias sistemáticas en sus 
características no  observadas. Suponemos que 
al controlar por nuestro conjunto de caracte-
rísticas individuales observadas se minimiza el 
papel de tales  discrepancias.
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Con más del 70 por ciento de su población viviendo en ciudades, 

América Latina y el Caribe (LAC, por sus siglas en inglés, Latin 

America and the Caribbean) se encuentra entre las regiones 

más urbanizadas del mundo. Sin embargo, a pesar de que las 

ciudades de LAC son, en promedio, más 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 ayudará a que los países de LAC mejoren sus niveles de 

vida y se ubiquen entre los países más ricos del mundo. 

Subamos el estándar 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 investigación empírica 

original para documentar la densidad de población relativamente 

alta y la fuerte concentración de capital humano en las ciudades 

más grandes, así como otras características de las ciudades de 

LAC que las distinguen de las ciudades del resto del mundo. 

Este libro también explora cómo 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 más amplios de la 

aglomeración. Esto se debe, en parte, a la ausencia de un 

entorno propicio, así como a fuerzas de congestión excesivas 

asociadas con deficiencias de infraestructura y falta de 

coordinación administrativa dentro de las áreas metropolitanas. 

Además, la pobre integración de las ciudades de LAC dentro de 

los países contribuye a que haya grandes diferencias entre las 

ciudades en su desempeño y socava la contribución agregada 

de las ciudades a la productividad nacional. 

Subamos el estándar será de interés para los hacedores de 

políticas, investigadores y el público en general.
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