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En este caso, la bistoria se encuentra con un problema metodoligico muy dificil ya que estas cifras, tan abultadas,
resisten una comprension clara del fendmeno urbano y corren el riesgo de no legar a explicacion ninguna o
de llegar a otra demasiado abstrusa.

Armando de Ramin, Santiago de Chile, 2000

I. INTRODUCCION

En buena medida el conocimiento sobre el desarrollo metropolitano adn es
imperfecto, pero durante los ultimos 35 afios se han hecho innumerables trabajos teéricos y
empiricos en ciudades y areas metropolitanas tanto de paises desarrollados como de paises
en desarrollo con economias de mercado. El resultado es un conjunto de regularidades
empiricas notablemente sélidas que se repiten a lo largo de pafses y ciudades. Al mismo
tiempo, varias de estas regularidades concuerdan en gran medida con lo predicho por la
teorfa econémica basica de la localizaciéon urbana, lo que sugiere su amplia aplicabilidad a la
realidad de las ciudades con economias de mercado.

Este capitulo intenta resumir estas regularidades que caracterizan al desarrollo
metropolitano, las que permiten apreciar mejor las presiones por desarrollo y crecimiento
urbano que se dan en muchas ciudades y sugieren cémo sera su desarrollo futuro. Es
tentador argumentar que todas las regularidades descubiertas concuerdan con la teoria,
tienen contenido normativo, o reflejan resultados econémicos eficientes. Puede que en
muchos casos asi sea, pero es conveniente ser cauto a la hora de sacar conclusiones,
pues algunas pueden deberse tanto a factores tecnoldgicos o demograficos como a los
mecanismos descritos por la teotfa o inducidos por el mercado.

II. URBANIZACION Y DESARROLLO ECONOMICO

Al comparar muchos paises se aprecia que la urbanizacién aumenta con el desarrollo
econémico. El Grafico 1 muestra la relacién entre el PGB per capita (medido a paridad de
poder de compra y en délares de 1985) y el porcentaje de la poblacidén que vivia en zonas
urbanas en 101 paises, tanto en 1960 como en 1985!. Una linea recta conecta la posicién de
cada pafs en 1960 con su posicion en 1985.

! PGB son las siglas de producto geogrifico bruto, el valor a precios de mercado de todos los bienes y
servicios producidos en un pafs en un afio dado. El PGB per capita es el PGB dividido por la poblacién total
del pais. Cuando el PGB de 1960 se mide en moneda de 1985 significa que la producciéon de 1960 se valord
a los precios prevalecientes en 1985. De esta forma se obtiene una estimacién de la produccién que corrige
por las diferencias del poder adquisitivo de la moneda. Cuando el PGB se mide a paridad de poder de compra
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Grafico 1 La urbanizacion crece con el producto per capita
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Nota: El grafico muestra la relacion entre el PGB medido a paridad de poder de compra y en ddlares de 1985
(eje horizontal) y el porcentaje de la poblacion que vive en zonas urbanas (eje vertical). Para cada uno de los
101 paises se grafico el par PGB-per-cdpita/urbanizacion en 1960 y en 1985, y ambos puntos se unieron con
una linea recta. En cada uno de los 101 paises la urbanizacion habia aumentado en 1985, por lo que en todos
los casos el punto de mds abajo corresponde a 1960 y el de mas arriba a 1985.

Fuente: Datos del Banco Mundial.

En cada pais, la urbanizacién era mayor en 1985 que en 1960. Asimismo, mientras el
ingreso es bajo (inferior a US$ 2.000), la fraccién de la poblacién que vive en zonas urbanas
aumenta rapidamente con el PGB per capita, y luego mucho mds lentamente a medida
que el producto per capita crece y llega a mediano o alto. Por consiguiente, el crecimiento
mas rapido de la poblacién urbana ocurre mientras los paises evolucionan desde niveles de
ingresos bajos hacia niveles de ingresos medios. Ademas, el Grafico 1 muestra que la relacién
entre urbanizacién e ingreso se verifica tanto entre distintos paises en un afio dado, como
dentro de un pais que crece con el paso del tiempo.

La urbanizacién aumenta con el ingreso porque los recursos se trasladan desde el
sector agtricola, fundamentalmente rural, hacia la industria y los servicios, actividades cuya

(purchasing power parity o PPP), todos los bienes y servicios producidos en el pafs se valoran a los precios
prevalecientes en el promedio de los paises. Asi se obtiene una medida mas fidedigna de las diferencias de
produccién por habitante entre paises, habida consideracién que los servicios tienden a ser mds relativamente
baratos en pafses menos desarrollados (por ejemplo, un corte de pelo suele ser mas barato en Chile que en

Suiza). (N. del E.)
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naturaleza es urbana. Las zonas urbanas son atractivas para las industrias y las empresas de
servicios porque en ellas pueden aprovechar economias de escala (las plantas eficientes son
de gran tamafio), los costos de transporte son menores (éstos caen cuando las actividades
se aglomeran y usan relativamente poco suelo, lo cual permite densidades altas, y las firmas
pueden aprovechar externalidades (v. g., intercambio de informacién), encadenamientos
entre empresas (las que se proporcionan mutuamente insumos intermedios) y economias
de aglomeracién (porque cuando se aglomeran actividades se utilizan con mayor eficiencia
los insumos especializados)?.

Si esta relacion se sigue manteniendo en el futuro, los niveles globales de urbanizacién
aumentaran marcadamente (Banco Mundial, 1990; Naciones Unidas, 1993). Segin el Banco
Mundial (1997, p. 36), en 1995 el 56 por ciento de la poblacién mundial vivia en paises de
ingresos bajos (PGB per capita inferior a US$ 765 en 1995) y el PGB per capita de este
grupo de paifses ha estado creciendo rapidamente: entre 1980 y 1990 crecié 4,1 por ciento
cada aflo, comparado con un promedio mundial de 1,5 por ciento (Banco Mundial, 1997,
pp- 36 y 132). Las proyecciones indican que en el afio 2010, 47 de las 59 ciudades del mundo
cuya poblacién supere los 5 millones de habitantes se encontrardn en paises en desarrollo
(Berghall, 1995, p. 12).

Dos tercios de quienes viven en paises de bajos ingresos son chinos o indios; ambos
pafses ya tienen ciudades grandes y sus tasas de crecimiento econémico son mds rapidas que
el promedio. Si se duplica la poblacién urbana de China o de la India, jacaso aumentara al
doble el tamafio de sus ciudades grandes? La evidencia indica que las grandes ciudades en
paises en desarrollo de gran tamafio crecen a un ritmo aproximadamente similar, o algo mas
lento, que la poblacién urbana en general. Ademads del tamafio del pafs, el tipo de gobierno
también influye en el crecimiento de las grandes ciudades. En paises con gobiernos unitarios
las grandes ciudades han tendido a crecer mas rapido que la urbanizacién en general,
mientras que la expansion de las grandes ciudades ha sido mas lenta en pafses con gobiernos
federales (Mills y Becker, 1986, p. 59). Lo anterior sugiere que las grandes ciudades chinas e
indias probablemente creceran menos que la poblacién urbana en general, aunque su tamafio
aumentara de todos modos.

III. LA DISTRIBUCION DE LA POBLACION
DENTRO DE LAS CIUDADES

Cualquier analisis del desarrollo fisico de un area metropolitana requiere comprender
cémo se distribuye la poblacién residencial dentro del area y como cambia esta distribucién
con el paso del tiempo. Se sabe bastante acerca de la evolucién de distintas ciudades a lo
largo del tiempo, y de las diferencias entre ciudades en un mismo momento (Ingram y
Carroll, 1981; Y. J. Lee, 1985; Mills y Tan, 1980, pp. 313-321; Zhang, 1991). En los paises
industrializados, las grandes ciudades (aquellas con mas de 2,5 millones de habitantes) son
mas densas que las ciudades pequefias y tanto unas como otras tienden a descentralizarse

2 Para una diversidad de puntos de vista sobre las causas de la urbanizacion, véanse Henderson (1985)
y Krugman (1995).
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Cuadro 1 Gradientes de densidad e interceptos promedio en algunas ciudades de

Norteamérica y Latinoamérica

1970 1960 1950
D p D p D p

Ciudades grandes (mds de 2,5 millones)

América del Norte (seis ciudades) 160 0,11 180 0,12 240 0,17
América Latina (cuatro ciudades) 260 0,12 300 0,16 350 -0,20
Ciudades pequerias (menos de 2,5 millones)

América del Norte (seis ciudades) 44 0,12 39 0,14 33 0,15
América Latina (cuatro ciudades) 205 0,26 160 031 100 —0,32

Notas: (1) El Cuadro muestra el intercepto (D) y la gradiente de densidad (B) en 1950, 1960 y 1970. La densidad
se mide en habitantes por hectdrea. (2) El intercepto indica la densidad esperada en el centro de la ciudad; la
gradiente indica a qué tasa cae la densidad a medida que uno se aleja del centro. Asi, por ejemplo, en 1970 la
densidad promedio estimada en el centro de las ciudades norteamericanas grandes era de 160 habitantes por
hectarea (D = 160). La gradiente B =-0,11 indica que la densidad cae en promedio en 11 por ciento por cada
kilometro que uno se aleja del centro. Asi, a un kilémetro del centro la densidad promedio estimada de las
ciudades norteamericanas grandes es 143 habitantes y a dos kilometros 128 habitantes por hectarea. (Ambos
conceptos se explican con mds detalle en el Recuadro 1 de la pdgina 84 del capitulo 3 de Marcial Echenique).

Fuente: Calculado a partir de Ingram y Carroll (1981).

—es decit, la densidad disminuye lentamente a medida que uno se aleja del centro de la
ciudad—. Cuando se trata de ciudades grandes de pafses en desarrollo, la densidad también
cae lentamente a medida que uno se aleja del centro. Por contraste, en las ciudades
pequefas la caida de la densidad es rapida. En lo que respecta a los patrones globales de
densidad, las grandes ciudades de los paises industrializados y las de paises en desarrollo
son bastante similares, con densidades altas y gradientes de densidad bastante planas. Estos
patrones se ilustran en el Cuadro 1, que muestra los interceptos (D) y gradientes de densidad
(B) promedio para algunas ciudades norteamericanas y latinoamericanas, a partir de la
ecuacién estandar

densidad = D x exp (- X distancia al centro)

(véase el Recuadro 1, en la pagina 84 del capitulo 3, de Marcial Echenique, para una
explicacién detallada de esta ecuacién y la gradiente de densidad). Uno de los hallazgos
universales de los estudios es que la poblacién de las metrépolis se ha dispersado y
descentralizado (las gradientes se han aplanado), debido al aumento del ingreso (que
promueve el gasto en vivienda) y a las mejoras del transporte (mayor velocidad y menor
costo relativo al ingreso) (Meyer y Meyer, 1987). En las grandes ciudades el crecimiento de
la poblacién no suele provocar el aumento de la densidad de 4reas que ya son muy densas,
pero si promueve la densificacién de areas menos urbanizadas y la expansion de la ciudad
en la periferia. En particular, la densidad disminuye en el centro, donde las viviendas son
desplazadas por otras actividades. Este hallazgo, que es muy robusto y aparece tanto en
paises industriales como en paises en desarrollo, ha sido observado en ciudades tan diversas
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como Bangkok, Bogota, Ciudad de México, Shanghai y Tokio’. En los Estados Unidos, entre
un tercio y la mitad de los centros de grandes ciudades han perdido poblacién durante los
ultimos 25 afios (Downs, 1994, cap. 5; Meyer y Gémez-1bafiez, 1981, cap. 2).

La preferencia que muestran los estadounidenses por habitar en viviendas
unifamiliares construidas en terrenos grandes no se aprecia en Europa, por ejemplo, y
los pocos estudios sobre este tema en paises en desarrollo no han encontrado evidencia
de que los hogares prefieran terrenos grandes (Dowall y Treffeisen, 1991, p. 224; Ingram,
1984). Aun cuando las densidades ajustadas de las grandes areas metropolitanas en paises
industrializados y en desarrollo son similares hacia la periferia, las mayores densidades
residenciales se dan comunmente en paises en desarrollo (Mohan, 1994).

El menor precio de los terrenos y los costos de edificacién mas bajos estimulan la
expansion de las ciudades hacia la periferia (Meyer y Gomez-1bafiez, 1981). Es mas barato
construir en terrenos vacios que volver a urbanizar suelo ya ocupado, porque se evita
demoler activos fisicos con la pérdida consiguiente. Demoler es econémicamente factible
cuando la transformacién permite aumentar considerablemente las densidades o cuando se
cambia el uso del suelo de residencial a comercial o industrial, pero no es lo comun. Incluso
en los Estados Unidos, donde la reurbanizaciéon se considera un fenémeno endémico, se
demuele cada afio apenas el 0,5 por ciento de las construcciones destinadas a vivienda
(censo de vivienda de los Estados Unidos, varios afios). El crecimiento de las ciudades en
la periferia también es propiciado por la amplia disponibilidad de transporte motorizado
de pasajeros en las ciudades de paises industrializados y en desarrollo. La sustitucién del
traslado a pie por el transporte en autobuses, el medio de transporte mayotitario en paises
en desarrollo, comunmente permite triplicar la velocidad de traslado desde 5 km por hora
hasta 15 a 20 km por hora (Banco Mundial, 1986, p. 53). La transicion desde el autobus al
automovil (ambos usando las mismas vias) por lo general sélo permite duplicar la velocidad:
el promedio para recorridos de puerta a puerta hasta el lugar de trabajo en los Estados
Unidos era de 38 km por hora en 1980 (Downs, 1992, p. 11).

La distribucién de la poblacién en las grandes ciudades no sélo es mas descentralizada
que en ciudades pequefias, sino también mas heterogénea. Las ciudades grandes de paises
industrializados y en desarrollo suelen contar con un centro original o distrito comercial
céntrico, pero también hay en ellas algunos subcentros que se combinan para formar un
patréon de desarrollo policéntrico (Dowall y Treffeisen, 1991). En las ciudades pequefias,
especialmente si se trata de paises en desarrollo, es mds comun encontrar un centro unico y
claramente definido (Ingram y Carroll, 1981). Asimismo, con frecuencia los hogares eligen
su ubicacién segun sus caracteristicas. Por ejemplo, las familias mas numerosas cominmente
prefieren viviendas mas grandes. Como los precios de las viviendas y de los arriendos
son menores en la periferia, las familias grandes se distribuyen a menudo en forma mas
descentralizada que las pequefias. En Bogota, Colombia, por ejemplo, vivian en promedio
dos personas por hogar en la zona céntrica, cifra que ascendia a medida que aumentaba la
distancia del centro, hasta llegar a cinco personas en la periferia (Mohan, 1994). Este patrén
concuerda con lo predicho por la teorfa de la localizacién urbana. Sin embargo, en las

3 Los resultados para Bangkok y Ciudad de México provienen de anilisis del autor. Otras fuentes son
Bogota (Mohan, 1994); Shanghai (Ning y Yan, 1995); y Tokio (Zhang, 1991).
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ciudades de paises en desarrollo la relacidon entre distancia al centro y numero de personas
por hogar no muestra un patrén consistente, aunque es evidente que los hogares de altos
ingresos privilegian la descentralizacién (Ingram y Carroll, 1981).

IV. LA DISTRIBUCION DEL EMPLEO
DENTRO DE LAS CIUDADES

La distribucién espacial del empleo se ha estudiado menos que la distribucién de la
poblacién, porque muchas veces no se dispone de datos. A pesar de todo, ha emergido un
conjunto de regularidades empiricas sélidas. Los estudios que se han hecho indican que
existe una marcada tendencia hacia la descentralizacién del empleo: la proporcién de puestos
de trabajo en la zona céntrica decrece con el paso del tiempo y la mayor parte de los nuevos
empleos se localiza fuera del centro de las grandes ciudades (Meyer y Gémez-Ibafiez, 1981).
En los Estados Unidos mas de la mitad de los empleos urbanos y las tres cuartas partes del
nuevo espacio para oficinas se ubican en los suburbios (Downs, 1992; Diamond y Noonan,
1996). Un analisis de los datos sugiere que a las empresas les atraen las supercarreteras y
otras instalaciones de infraestructura, tales como aeropuertos, pero no la ubicacién central
(Shukla y Waddell, 1991).

En paises en desarrollo el empleo industrial urbano exhibe fuerte descentralizacién
(K. S. Lee, 1989; Lee y Choe, 1989; Y. J. Lee, 1985; Hamer, 1985a). En Shanghai, por
ejemplo, la descentralizacién ocurre por el desarrollo de la industria rural y de pueblos
industriales satélites especializados. En 1991, un tercio de los trabajadores industriales de
Shanghai habitaba zonas rurales (Ning y Yan, 1995). En Bogota, la descentralizacién del
empleo pareciera que obedece principalmente a las fuerzas del mercado, mientras que en
Sao Paulo y en Seul las politicas gubernamentales también han fomentado esa tendencia
(K. S. Lee, 1989). El primer estudio sobre la ubicacién del empleo en Africa proporciona
evidencias de un sélido patrén de descentralizacién del empleo en la industria manufacturera
en el area metropolitana de Johannesburgo (Rogerson y Rogerson, 1996).

Al mismo tiempo, lo comun en un area metropolitana es que el empleo esté mas
centralizado que la poblacién. Es decir, si se traza una linea divisoria imaginaria a distancia
arbitraria del centro, el 4rea especificada contendra una fraccién mayor del empleo que de
la poblacién urbana (Hamilton, 1982, pp. 1035-1053). Esto implica que el empleado tipico
de un area urbana se traslada desde una residencia mas distante del centro hacia un lugar
de trabajo menos distante del centro. Aun asi, el empleo no se concentra en los distritos
financieros céntricos de las grandes ciudades (Meyer y Gémez-Ibafez, 1981). En los Estados
Unidos es infrecuente que mas del 8 por ciento de los empleos de un area metropolitana
se localice en el centro. Nueva York y Washington D. C. encabezan la lista con 14 y 12 por
ciento, respectivamente; Filadelfia es un caso mas tipico, con el 7 por ciento (Departamento
de Transportes Estadounidense, 1975). En los paises en desarrollo es probable que entre el
10 y el 20 por ciento de los empleos metropolitanos se concentre en los distritos financieros
céntricos de las grandes ciudades, pero los porcentajes estin descendiendo rapidamente a
medida que gran parte del crecimiento del empleo se localiza en otros lugares (K. S. Lee,
1989; Lee y Choe, 1989, Y. ]. Lee, 1985).
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La localizacién dentro de las ciudades de los distintos tipos de industrias también
sigue patrones similares. El empleo de la industria manufacturera es mas descentralizado
que el de los servicios (Y. J. Lee, 1985). Con el paso del tiempo, las firmas han cambiado
de ubicacién y las tasas de movilidad anuales de las empresas manufactureras de paises
en desarrollo e industrializados son similares: del orden de 3 a 5 por ciento anual (K. S.
Lee, 1989). Tanto en paises industriales como en desarrollo las imprentas son la dnica
manufactura centralizada. Ademas, las grandes plantas manufactureras tienden a estar mds
descentralizadas que las plantas pequefas, y en las areas cercanas al centro tienden a ubicarse
las nuevas empresas (Banco Mundial, 1990, K. S. Lee, 1989). A menudo, la necesidad de mas
espacio, de mejores servicios de infraestructura y de un sistema mds eficiente de transporte
de carga estimula el desplazamiento de las empresas (Hamer, 1985a; K. S. Lee, 1989). La
reubicacién de la actividad manufacturera también reduce la demanda por transporte de
carga hacia las zonas céntricas, lo que permite reducir la congestion.

A medida que abandonan el centro, los empleos provistos por la industria
manufacturera son reemplazados por puestos en el sector de servicios. La evolucién del
empleo en servicios es menos regular, pero en muchas grandes ciudades de paises en
desarrollo el comercio minorista permanece concentrado en el centro por algin tiempo
hasta que, tarde o temprano, se dispersa y es reemplazado por empleos en el area financiera
o juridica y por otras actividades menos orientadas a servir a los hogares, pero que requieren
contacto cara a cara y comunicacion eficaz. En los Estados Unidos, el comercio minorista
se encuentra hoy ampliamente descentralizado (Diamond y Noonan, 1996), mientras que
permanece centralizado en muchos paises en desarrollo, donde todavia se ubican en el centro
grandes establecimientos minoristas (Y. J. Lee, 1985). La descentralizacién del comercio
minorista sélo ocurre cuando el automévil se masifica.

V. TRANSPORTE Y PATRONES DE LOCALIZACION

Existen variadas razones para trasladarse dentro de las ciudades, pero las principales
son para ir a trabajar y a estudiar. De hecho, en los paises en desarrollo, entre el 40 y el
50 por ciento de los viajes son para ir al trabajo y entre el 20 y el 35 por ciento para ir al
colegio (Mohan, 1994). La congestién se agudiza durante las horas punta, cuando hasta
tres cuartos de los viajes pueden ser para ir al trabajo. Por consiguiente, el patrén de viajes
hacia el trabajo es factor determinante de la demanda por transporte y de las necesidades
de infraestructura adicional. En los paises desatrollados la participacién de traslados no
laborales ha crecido apreciablemente, tanto asi que en la actualidad menos de la tercera parte
de los traslados y no mds de la mitad de los viajes en las horas punta son al trabajo (Meyer
y Gomez-Ibafiez, 1981, Small, 1992). No obstante, es evidente que la descentralizacién de
la poblacién y del empleo descrita lineas arriba afecta profundamente al transporte, porque
determina los patrones que siguen los viajes al trabajo.

Cuando la poblacién se dispersa y el empleo se descentraliza, los flujos de transporte
se distribuyen sobre un area mas extensa. Si todos los empleos se localizaran en el centro, los
viajes tendrfan muchos origenes pero un solo destino, y los flujos de transito serfan intensos
sobre las rutas radiales que conducen al centro. A medida que el empleo se dispersa y aleja
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del centro, el sistema de transporte tiene que agregar destinos adicionales. Esto reduce el
trafico hacia los destinos céntricos, aumenta el nimero de viajes hacia otros destinos y
disminuye la congestién en los corredores radiales. A consecuencia de estos cambios es mds
caro satisfacer la demanda con sistemas de transporte publico, porque cuando se reducen
los volumenes de pasajeros, los costos de operaciéon son mas elevados y cae la frecuencia del
servicio (Meyer e al., 1965). En pafses de ingresos medios y altos, el aumento de los costos
y la disminucién progresiva de la frecuencia de servicio impulsa a una mayor cantidad de
viajeros a utilizar automéviles, lo cual reduce aun mas el volumen de pasajeros y deteriora
todavia més el transporte publico.

La descentralizacién reduce el rendimiento del transporte publico, pero mejora el de
los automéviles, porque acorta la distancia promedio entre residencias y lugares de trabajo y
disminuye el trafico por los corredores radiales. Si los flujos de trafico se reparten por toda la
red de transporte y se circula menos por los corredores radiales, también es posible reducir
la congestiéon. Del mismo modo, la descentralizacién potencialmente acorta las distancias
de viaje (Downs, 1992). La descentralizaciéon del empleo, en particular, permite acercar
los empleos a las areas residenciales y as{ se balancea mejor la localizacién de empleos
y residencias. Que esto ocurra asi en la practica lo sugiere la evolucién de la duracién
promedio de los viajes al trabajo. Tal como ocurre con el caso ilustrado por el Cuadro 2,
los estudios casi siempre indican que la duraciéon de los viajes al trabajo es maxima cuando
se viaja desde los suburbios hacia el centro, y minima cuando se viaja desde los suburbios
hacia lugares de trabajo suburbanos.

Un andlisis de regresién en 82 dreas metropolitanas de los Estados Unidos demuestra
que la duracién de los viajes al trabajo aumenta con la centralizaciéon de los empleos (medida
ésta como la proporcién del empleo metropolitano en la ciudad mas grande) (Gordon er
al., 1989). Un analisis de Bogota, Colombia, indic6 que la distancia promedio del hogar al
lugar de trabajo se mantuvo constante mientras la poblacién de la ciudad crecia en 40 por
ciento, debido a la descentralizaciéon del empleo (Pineda, 1982). Un estudio comparativo
de Londres y Parfs, que pretendia averiguar por qué los residentes de ambas ciudades
recorren aproximadamente la misma distancia pese a que Londres tiene 20 por ciento més
de habitantes y es considerablemente mas extensa, concluyé que la razén clave era la mayor
dispersion de la poblacién y los empleos en Londres (Mogridge, 1986).

El cambio de los patrones del trafico que ocurre a medida que la ciudad se
descentraliza puede requerir una gama mds amplia de modos de transporte y frecuencias. En
las ciudades grandes de paises en desarrollo el transporte publico suele abarcar desde taxis
colectivos, pequefios 6mnibus y furgones, pasando por autobuses de tamafio normal hasta
autobuses articulados (Banco Mundial, 1986; Kain, 1991). El tamafio 6ptimo del vehiculo
depende de los volumenes de pasajeros que se trasladan en cada ruta y de la frecuencia
deseada (Walters, 1979). En las zonas periféricas y en las rutas con bajos volimenes de
pasajeros conviene usar vehiculos mas pequefios. Esta situacién se observa a menudo en
pafses en desarrollo, mientras que en los pafses industrializados por lo general la variedad
de tamafos y tipos de vehiculos de transporte publico es menor. En los Estados Unidos
esto se debe en gran medida a regulaciones dictadas para proteger concesiones de transporte
publico que ya habifan sido otorgadas a firmas privadas (Meyer e al., 1965). En afios mas
recientes, en los Estados Unidos se emplean vehiculos mas pequefios para servir en areas
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Cuadro 2 Tiempo promedio de viajes segin ubicacién del hogar y el lugar de trabajo,
Estados Unidos, 1980
(En minutos)

Lugar de trabajo

Residencia Centro Resto de la ciudad Suburbio
Ciudad 24,9 20,0 26,4
Suburbio 35,1 27,2 18,8

Nota: El tiempo de viaje es en una sola direccion.
Fuente: Downs (1992, p. 20).

suburbanas, en especial a personas discapacitadas, quienes pueden solicitar el servicio por
teléfono (Meyer y Gomez-Ibafiez, 1981).

La mayoria de los estudios histéricos sobre el desarrollo metropolitano han partido
de la premisa de que la disponibilidad de medios de transporte determina el uso del suelo.
Los grandes sistemas de transporte publico creados a fines del siglo diecinueve y comienzos
del siglo veinte afectaron profundamente a los patrones de expansiéon de las ciudades,
mejorando el acceso al centro, y estimularon las densidades relativamente altas a lo largo de
corredores claramente definidos®. Sin embargo, en la actualidad el crecimiento de las fuentes
de empleo en el centro es lento (o incluso decae), y se debe ser muy cauto cuando se evaldan
inversiones cuyo fin principal es atender las necesidades de dicho distrito. Proyectos tales
como ferrocarriles subterrineos o supercarreteras, que permiten aumentar la capacidad
de transporte hacia el centro, suelen ser muy caros debido a la necesidad de expropiar y a
los altos costos de construccién, que ascienden a US$ 100 millones por kilémetro para un
sistema de ferrocarril subterraneo instalado, y a una cifra muy cercana en el caso de una
carretera urbana de acceso limitado (Kain, 1991; Banco Mundial, 1986, p. 52).

Si fuera cierto que el transporte determina el uso del suelo, scémo afectaria un
sistema de transporte publico de gran envergadura al desarrollo de un area metropolitana
ya existente? ¢Acaso aumentaria la densidad residencial o centralizaria el empleo? Una
revisién del impacto de los ferrocarriles subterrineos construidos recientemente en
Montreal, San Francisco, Toronto y Washington D. C. encontré que apenas afectaron
al desarrollo metropolitano; hay alguna evidencia de mayor desarrollo alrededor de las
estaciones en Toronto y Washington, y algunos indicios de expansién del centro en Montreal
y San Francisco (Meyer y Gomez-Ibafiez, 1981). Anilisis mds recientes de la experiencia
con nuevos sistemas de trenes subterranecos en los Estados Unidos demuestran que las
proyecciones usadas para aprobar los proyectos subestimaron fuertemente los costos de
construccion y sobrestimaron la demanda (Pickrell, 1989). Esto también ha ocurrido con
muchos sistemas de transito ferroviario rapido de paises en desarrollo (Fouracre ez a/., 1990).

* Un estudio clasico del impacto del transporte sobre el desarrollo urbano analiza a Boston (Warner, 1970).
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Los costos de construcciéon de un metro en pafses en desarrollo son tan altos que desplazan
a muchas otras inversiones, e incluso pueden afectan a los equilibrios macroeconémicos.
La mayoria de los sistemas producen déficit de explotacién que dafian a los presupuestos
locales, como ha ocurrido en Pusan y en Ciudad de México (Banco Mundial, 1996; Kain,
1991). Los mejores resultados financieros de un ferrocarril subterraneo construido
recientemente son los del metro de Hong Kong, que cubre sus costos de operaciéon y
contribuye a pagar los costos de capital (Fouracre e a/., 1990). Proyecciones equivocadas
de costos y demanda también son habituales en los nuevos proyectos de carreteras
concesionadas, como los de México, donde la sobrestimacién de ingresos ha tenido graves
consecuencias financieras para los inversionistas (Banco Mundial, 1994).

Como se dijo lineas arriba, la descentralizacién y las bajas densidades estimuladas
por el automévil elevan el costo de servir la demanda por viajes urbanos con transporte
publico. Ademds, la construccién de sistemas de transporte publico en muchas ciudades casi
no afect6 al uso del suelo. Los dos hechos han motivado que muchos analistas argumenten
que es necesario controlar el uso del suelo para influir en la demanda por transporte. Este
punto de vista suele estar incorporado en informes que recomiendan planificar mas y mejor
el uso del suelo para solucionar los problemas del transporte urbano y el medio ambiente
(Diamond y Noonan, 1996). A veces la propuesta es explicita, como lo muestra un analisis
de la politica de transporte para Canberra y las ciudades asiticas.

A diferencia de [... | la mayoria de las ciudades del mundo, el Estado es duefio de todo el suelo
de Canberra. El régimen de propiedad de la tierra basado en el arriendo permite aplicar un estilo
de gobierno mucho mas intervencionista cuyo enfoque debe ser el de un terrateniente benévolo y
prudente que estd a cargo de una extensa y compleja propiedad que debe administrar para beneficio
de las generaciones presentes y futuras (Black, 1992, p. 8).

La idea de controlar el uso del suclo para influir en la demanda por transporte
también recibe estimulos de estudios que indican que en las ciudades més densas los
automoviles se usan menos (Newman y Kenworthy, 1991), y del debate sobre traslado
ineficiente (wasteful commuting) en los Estados Unidos (Hamilton, 1982, Small y Song, 1992).

El intento mds notable de influir en el transporte por medio de controles ha sido la
creaciéon de comunidades planificadas para equilibrar empleos y residencias. La hipotesis
es que los trabajadores preferirfan vivir y trabajar en la misma comunidad, minimizando
as{ su desplazamiento entre hogar y lugar de trabajo. Los resultados no han cumplido con
las expectativas. En los estudios sobre nuevos poblados britanicos realizados en 1990
se descubrié que éstos solo eran 5,4 por ciento mas autébnomos que otras localidades
comparables (Bae y Richardson, 1993, p. 6). El andlisis de las comunidades planificadas de
los Estados Unidos descubrié que los patrones de desplazamiento diario de sus residentes
no eran distintos de los que residen en comunidades no planificadas (Downs, 1992, p.
104). Esto no deberia sorprendernos. La teoria de la localizacién residencial predice que
las personas estan dispuestas a gastar tiempo en transportarse hacia el trabajo si a cambio
consiguen arriendos mds baratos y mas espacio; no predice que las personas intenten
minimizar el tiempo de traslado. Por lo tanto, en el caso de los nuevos poblados britanicos
la teoria predice que los residentes se trasladaran (principalmente en tren) fuera de los
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limites de estas localidades hacia empleos localizados en las grandes ciudades cercanas; a
su vez, quienes trabajan en los nuevos poblados elegiran vivir en sectores rurales ubicados
en los alrededores.

Los patrones de desplazamiento diario observados en las comunidades planificadas
indican que medidas tales como balancear el nimero de empleos y de trabajadores dentro de
cada comunidad, o aquellas que se centran en la densidad residencial o del empleo, casi no
afectan a los traslados. Estos son determinados por la disposicién de las personas a gastar mas
tiempo en trasladarse si con ello consiguen viviendas mds amplias y baratas. El control directo
de la elecciéon del lugar de residencia no ha sido muy popular donde se ha intentado. Algunos
gobiernos locales les exigen a sus funcionarios que vivan dentro del territorio jurisdiccional,
un requisito que a menudo sélo consigue empeorar la situacién de los trabajadores. Ademds,
si las politicas s6lo consideran la densidad residencial, pueden pasar por alto otros aspectos
importantes al momento de elegir donde vivir, que afectan enormemente al bienestar del grupo
familiar. Por ejemplo, Newman y Kenworthy (1991) estudian la relacién entre el consumo de
gasolina en 4reas metropolitanas y su densidad promedio y encuentran que en las areas menos
densas consumen mas gasolina. No obstante, en las dreas metropolitanas de alta densidad,
donde se consume menos gasolina, generalmente el precio de las viviendas es més alto y cada
persona cuenta con menos espacio para vivir (véase el Grafico 2).

Es improbable que prospere la idea de controlar el uso del suclo para influir en la
demanda por transporte en paises en desarrollo. Muchos paises ya tienen complejos sistemas
de zonificacién y control del uso del suelo, pero su capacidad de ponerlos en practica es
minima (Hayashi ez a/, 1992; Miyamoto y Udomsri, 1992). En muchas ciudades de paises en
desarrollo, hasta la mitad de las viviendas que se construyen cada afio son ilegales (Banco
Mundial, 1993). Por ejemplo, aproximadamente el 60 por ciento de las viviendas de Bogota
se construyeron en forma ilegal (Mohan, 1994; Hamer, 1985b). También se ha pensado en
cambiar el uso del suelo para mejorar la calidad del aire en areas urbanas. La conclusién:
es un medio ineficiente y al elevarse las densidades se puede aumentar la exposicién a
concentraciones altas de sustancias contaminantes (Bae y Richardson, 1993).

VI. MERCADOS DEL SUELO

Buena parte de las regularidades resumidas lineas arriba provienen de ciudades que
cuentan con mercados del suelo que funcionan mejor o peor. Los patrones observados
son consecuencia de las decisiones tomadas por innumerables agentes que participan en el
mercado y también de factores, tales como los cambios tecnolégicos y la durabilidad de las
estructuras. La teorfa de la localizacién muestra que las gradientes de densidad poblacional
decrecientes se relacionan sistematicamente con gradientes similares de la renta del suelo®.
Predice que la renta del suelo caera mas lentamente que la densidad a medida que se aleja

5 Una renta econdmica es la remuneracion que recibe un factor productivo por sobre lo que recibirfa en
su mejor uso alternativo. La remuneracion del suelo es esencialmente una renta, porque el suelo no se puede
trasladar. La gradiente de la renta del suelo es una relacién entre la renta del suelo y la distancia al centro de la
ciudad, analoga a la gradiente de la densidad de la poblacion. (N. del E.)
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Grafico 2 Consumo de bencina y area residencial por persona
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Notas: (1) El grafico muestra la relacion entre consumo de bencina per cépita (eje vertical) y el drea residencial
por persona (eje horizontal). (2) Al consumo bajo de gasolina se le asocian densidades residenciales altas: el 89
por ciento de la variacion del consumo de bencina per capita se explica por el cuadrado del area residencial
por persona.

Fuente: Uso de bencina: Newman y Kenworthy (1991); drea residencial por persona: Banco Mundial (1996, p. 61).

del centro, porque cuando se construyen viviendas se puede usar capital para sustituir
suelo (Mills, 1972, pp. 79-84). La robusta regularidad empirica exhibida por la densidad
poblacional sugiere que la renta del suclo sigue patrones similares. Sin embargo, son escasas
las bases de datos sobre rentas del suelo. Los pocos estudios empiricos que la estudian
tienden a obtener resultados que concuerdan con la teorfa (por ejemplo, Ingram, 1982; Mills
y Song, 1977; Mohan y Villamizar, 1982).

Un test indirecto de la relacién entre densidades de poblacién y rentas del suelo
predicha por la teorfa se obtiene de un caso en que “la excepcién confirma la regla”. Por lo
menos una ciudad, Moscu, se desarroll6 a lo largo de 70 afios sin un mercado del suelo, y su
patrén de densidad poblacional difiere considerablemente del observado en otras ciudades
(Bertaud y Renaud, 1997). El Grafico 3 compara el patréon que sigue la densidad en Moscu
y en Paris. En Moscu la densidad aumenta a medida que uno se aleja del centro, pero
cae a una distancia de entre cuatro y ocho kilémetros, porque ahi se localiza un anillo de
terrenos industriales. La ausencia de un mercado del suelo, capaz de reasignar estos terrenos
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Grafico 3 Densidades ajustadas en Moscu y Paris
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a cuatro kilémetros del centro y decrece con la distancia, en Mosct la densidad aumenta con la distancia (salvo
en distancias entre cuatro y ocho kilometros del centro, donde se ubica la zona industrial).

Fuente: Bertaud y Renaud (1997, p. 141).

o promover su reurbanizacién, y los procedimientos administrativos que fomentaban
acaparar inventarios de insumos generaron un patrén de utilizacién de suelos industriales
sorprendente. Las industrias no sélo se encuentran emplazadas en las cercanias del centro,
sino que ademas ocupan el 31 por ciento de la superficie edificada total de Moscu. Esa cifra
se compara con el 5 a 6 por ciento observado en la mayorfa de las grandes ciudades. Estas
tierras fueron usadas para instalar plantas y para almacenar insumos y productos industriales,
y al parecer también a los terrenos industriales se les estaba “almacenando”. La relativa
regularidad de los patrones de densidad poblacional en otras ciudades —que cuentan con
mercados de suelo cuya eficiencia varfa enormemente— sugiere que aun un mercado del suelo
que funcione mal influird fuertemente en estructura espacial metropolitana.

Tal como el resto de los precios, los del suelo cumplen dos funciones: una de
asignacion y otra de distribucién. En su funcion de asignacion, el precio de un terreno indica
qué valor tiene para los productores y también qué uso se le debe dar. En su funcién de
distribucion, los propietarios del suclo obtienen su retorno de los arriendos y la plusvalia. Si
el precio de un terreno es alto, ello es sefial de que debe aprovecharse intensamente o bien
destinarlo a una actividad que lo valore mucho. Por ejemplo, si un terreno de alto precio se
destina a uso habitacional, su densidad debera ser alta. En algunos lugares el valor del suelo
puede ser mayor si se le destina a uso comercial, y sélo los usos no residenciales podran
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pagar su precio. Reparos a la plusvalia recibida por los duefios de terrenos al elevarse el
precio del suelo han llevado a que las autoridades en algunos paises intervengan directamente
en este mercado, con resultados contraproducentes. Un caso digno de mencién es la Ley
de Precios Maximos para Terrenos Urbanos promulgada en India (Banco Mundial, 1993,
p- 29). En lugar de intervenir directamente en el mercado del suelo es posible, al mismo
tiempo, aprovechar las ventajas de la funcién de asignacion que cumplen los precios de los
terrenos y moderar el impacto distributivo de la plusvalia con el cobro de impuestos a las
utilidades obtenidas por el arriendo o la venta de sitios.

En los paises en desarrollo se observa con frecuencia que la renta del suelo es
“demasiado alta”, pero para diagnosticar la enfermedad se requiere una teorfa de la salud.
¢Qué tan alta deberfa ser? En areas urbanas la renta del suelo varfa segun la ubicacién
del terreno. Las rentas altas se observan en sectores de facil acceso, donde se concentran
las actividades econémicas y, como se dijo lineas arriba, existe una estrecha relacién
entre la renta del suelo y la densidad. A menudo la zona céntrica de un area urbana es el
emplazamiento mas accesible, donde los precios del suelo y la densidad son los mads altos.
Este enfoque basado en el sentido comun (y tedricamente bien fundado) explica como varian
las rentas en una ciudad segin la distancia al centro, pero ¢qué explica el valor total o el nivel
promedio del precio del suclo en una ciudad? Si bien no se han realizado trabajos empiricos
en gran escala sobre este tema, existen evidencias sugerentes de que a nivel nacional la renta
del suelo nacional absorbe una fraccién mas o menos constante de la produccién®, y de que
el valor total de la renta en una ciudad crece pari passu con el valor de la produccién generada
por la ciudad (Ingram, 1982). El crecimiento econdémico en un area metropolitana elevard,
en consecuencia, la renta del suelo y el valor de los terrenos.

VIIL. VIVIENDA, UBICACION DE LA RESIDENCIA
Y MERCADOS LABORALES

La localizacién de los hogares ha sido tema de muchos trabajos tedricos y
empiricos. Tanto unos como otros indican que el lugar de residencia se relaciona
sistemdticamente con el lugar de trabajo de los integrantes del hogar, pero la direccion
de la causalidad no es clara. No sabemos si los grupos familiares escogen su lugar
de trabajo y su residencia simultineamente o en un orden particular (Waddell, 1993).
Aun asi, existen fuertes regularidades. Como se observé en la secciéon V, quienes
trabajan en el centro viven a mayor distancia, y la distancia promedio entre el hogar
y el trabajo cae a medida que el lugar de trabajo se aleja del centro. Asimismo, los
empleados tienden a vivir y a trabajar en el mismo corredor radial de la ciudad
(Meyer et al., 1965; Mohan, 1994). Estos patrones, que se observan tanto en paises
industrializados como en desarrollo, orientan en alguna medida a los planificadores
(e inmobiliarias) que intentan emplazar nuevos complejos residenciales o parques industriales
en areas metropolitanas en expansion.

® En los Estados Unidos, la renta de la tierra absorbia el 7,7 por ciento del ingreso nacional en 1850 y
el 6,4 por ciento en 1956 (Mills, 1972, p. 49).
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Un gran nimero de trabajos empiricos estudian la demanda y el gasto de los grupos
familiares en vivienda en mercados urbanos. Una de las conclusiones mis sélidas, tanto en
pafses industriales como en desarrollo, es que las familias con ingresos bajos gastan una
fraccién mayor de su ingreso en vivienda (Mayo e# al., 1986; Malpezzi y Mayo, 1987). Lo
anterior queda ilustrado por el Grafico 4, el cual también muestra que el porcentaje promedio
del ingreso destinado a vivienda crece a medida que aumenta el ingreso medio de la ciudad.

En la jerga econémica, la demanda por vivienda es inelastica con respecto al ingreso
en un determinado momento, pero puede ser elastica a lo largo del tiempo a medida que
aumentan los ingresos’. Es digno de mencién que el porcentaje promedio del ingreso
que se destina a vivienda en una ciudad llegue a su nivel maximo en paises en desarrollo
de ingresos medianos y sea menor en paises industrializados. Este patrén es similar al
exhibido por la proporcién del PGB invertida en vivienda (Burns y Grebler, 1976; Annez
y Wheaton, 1984; Banco Mundial, 1993, p. 102). Ademas, los gastos en vivienda aumentan
con el nimero de personas en la familia, porque las familias mas numerosas compran
unidades habitacionales mas grandes (Malpezzi y Mayo, 1987). Estas regularidades
empiricas nos permiten predecir cuanto estarian dispuestos a pagar por una vivienda
los distintos grupos familiares, o cudl serfa el impacto distributivo de un impuesto a la
vivienda o a los bienes raices, pero no son muy utiles para predecir el nivel de ingresos
de los grupos familiares que habitan en unidades de vivienda con determinada renta.
Concretamente, a menudo nos encontramos con familias de ingresos relativamente altos
que habitan en unidades de vivienda situadas en 4reas donde la renta del suelo es baja. Ello
significa que los vecindarios con rentas del suelo bajas no necesariamente se identifican
con hogares de ingresos bajos (Ingram, 1984).

Los trabajos sobre la oferta de vivienda son menos abundantes, pero sugieren que
por lo general se trata de una industria muy competitiva que emplea tecnologfas sencillas
cuyas barreras a la entrada son escasas (Mohan, 1994), aunque las distorsiones del mercado
del suelo pueden concentrar poder del mercado en manos de unas pocas empresas (Banco
Mundial, 1993). En muchos casos las familias pueden construir sus propias unidades de
vivienda y muchas lo hacen (Hamer, 1985b). Los estudios sobre la industria indican que
las empresas constructoras mas grandes controlan un pequefio porcentaje del mercado
(Ingram, 1982). Ello no siempre ocurre en la industria de materiales de construccion,
la cual puede ser escasamente competitiva, en particular cuando se trata de cemento y
artefactos sanitarios en paises en desarrollo (Berghall, 1995, p. 64; Banco Mundial, 1993,
p- 139). Los analisis del costo de construir una unidad de vivienda estindar indican que
los costos varian menos que el ingreso. Por ejemplo, si se comparan paises cuyos niveles

7 Una demanda es ineldstica con respecto al ingreso cuando la cantidad demandada responde menos
que proporcionalmente a los cambios del ingreso. Por ejemplo, si el ingreso aumenta en 10 por ciento, la
cantidad demandada aumenta en menos que 10 por ciento. Si la cantidad responde mas que proporcionalmente
a los cambios del ingreso, se dice que la demanda es eldstica. Ingram indica que la demanda por vivienda es
inelastica en un momento dado del tiempo en una ciudad porque se observa, por ejemplo en el Grafico 4, que
la fraccion del gasto destinada a vivienda cae, lo que sélo puede ocurrir si el gasto en vivienda crece menos que
proporcionalmente con el ingreso. Sin embargo, a medida que el ingreso de la familia promedio en una ciudad
aumenta, la fraccion del ingreso destinada a vivienda aumenta, lo que s6lo puede ocurrir si el gasto en vivienda
aumenta proporcionalmente mas que el ingreso. (N. del E.)
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Grafico 4 Gasto en vivienda como porcentaje del ingreso
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Notas: (1) El eje vertical muestra la razon gasto en vivienda sobre ingreso, vale decir, el porcentaje del ingreso
que cada hogar destina a pagar por vivienda. El eje horizontal muestra el ingreso medido en doélares de 1981.
(2) En Sedtl, Bogotd, Manila y El Cairo la fraccion del ingreso destinada a vivienda cae a medida que aumenta
el ingreso del hogar. Por ejemplo, en Seil los hogares cuyo ingreso es 150 dodlares gastan poco mds del 40
por ciento de su ingreso en vivienda, mientras que los hogares cuyo ingreso es 450 ddlares gastan el 25 por
ciento de su ingreso en vivienda. (3) La linea creciente grafica el ingreso promedio de 14 ciudades y muestra
que la fraccion del ingreso promedio destinada a vivienda crece a medida que crece el ingreso medio de la
ciudad. Por ejemplo, en una ciudad en que el ingreso promedio de los hogares es 150 dodlares se gasta en
promedio poco mas del 10 por ciento en vivienda, porcentaje que aumenta a 20 por ciento en ciudades en
que el ingreso promedio de los hogares es 300 dolares.

Fuente: Banco Mundial (1993, p. 75).

de ingreso per capita difieren por un factor de cinco, los costos de construccion sélo se
duplican (Banco Mundial, 1993, p. 80).

La ineficiencia de la industria de la construccién no es el unico obsticulo a una
oferta eficiente de viviendas. En muchos paises en desarrollo la infraestructura es provista
por el sector pablico y su oferta no es sensible a la demanda (Banco Mundial, 1994, pp.
30-31). Por eso el suelo urbanizado apto para edificacion suele ganar una prima por escasez
muy superior a la que justificarfa el mero costo de construir infraestructura (Green e#
al., 1994; Banco Mundial, 1993, p. 81). Las normas de construccién desmesuradamente
exigentes y los reglamentos de zonificacién y uso del suelo muy restrictivos pueden
aumentar considerablemente el costo de las viviendas (Angel y Mayo, 1996). Los obstaculos
normativos y la tramitacién pueden consumir gran cantidad de tiempo. Por ejemplo, se
estima que a mediados de la década de los ochenta en Malasia se requerfan entre cinco y
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siete aflos para subdividir sitios y tramitar sus titulos de propiedad (Banco Mundial, 1993,
p. 85). En una comparacién entre regimenes normativos variables, la relacién promedio
entre precios de las viviendas e ingreso del grupo familiar fluctda entre un minimo de 2,5
en Bangkok y un maximo de 5 a 7 en Seul o Kuala Lumpur (Banco Mundial, 1993, p. 85).

Los analistas urbanos saben desde hace mucho tiempo que el mercado laboral urbano
es la cara opuesta del mercado de la vivienda. Suelen suponer que el lugar de trabajo se
encuentra en una ubicacidn fija y estudian la eleccién de la ubicaciéon residencial y del tipo
de vivienda en funcién de la disposicién de los hogares a optar por traslados mas largos si a
cambio obtienen viviendas mas baratas y amplias. Un enfoque similar se puede aplicar para
estudiar los mercados laborales urbanos: suponer que el lugar de residencia es fijo y estudiar
la ubicacién del lugar de trabajo y la eleccién del empleo en funcidn de la disposicién de
las personas a aceptar salarios mas bajos si los costos de traslado son menores. Después
de todo, los cambios de empleo son aproximadamente dos veces mas frecuentes que los
cambios de residencia (Simpson, 1992, cap. 2).

Se han realizado muy pocos trabajos empiricos utilizando este enfoque, en parte
porque la gradiente de salarios urbanos es mucho mas plana que la del precio de los terrenos,
y en parte porque trabajadores y los empleos son muy heterogéneos (Moses, 1962). Trabajos
recientes sobre mercados laborales urbanos basados en la asi llamada “teoria de busqueda”
(search theory) han producido predicciones testeables: por ejemplo, los trabajadores mas
calificados deberfan buscar mas en todo el mercado laboral y por tanto viajarfan mayores
distancias diariamente (Simpson, 1992). Las predicciones de estos modelos de busqueda
son razonablemente coherentes con la evidencia empirica, pero aun se necesitan trabajos
adicionales para entender qué se debe hacer para mejorar los mercados laborales urbanos.

VIII. INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS BASICOS

Cuando se compara la eficiencia con que se provee la infraestructura en
distintas ciudades de paises industrializados y en desarrollo, aparecen diferencias apreciables
(Banco Mundial, 1994). Hasta hace poco tiempo la inversién en infraestructura, los fondos
para mantenerla y los propios servicios fueron provistos por el sector publico en casi
todos los paises. Esta situacién esta cambiando porque el sector privado participa cada
vez mds activamente en el suministro de infraestructura. Los paises latinoamericanos estan
privatizando servicios de infraestructura, tales como las telecomunicaciones, la energia
eléctrica y los servicios de transporte, mientras que en Asia oriental el sector privado esta
financiando un mayor porcentaje de las necesidades de inversioén en infraestructura a través
de una diversidad de concesiones y contratos (Ingram y Kessides, 1995). Los estudios de
casos indican que resulta menos costoso y mas eficiente privatizar las empresas y utilizar
contratistas privados para construir, operar y mantener infraestructura que encomendarle
esa labor a empleados publicos (Galal ef al., 1994; Gyamfi ez al., 1992; Heseltine y Silcock,
1990; Newbery y Pollitt, 1996).

Los medios usados para financiar inversiones en infraestructura van desde el cobro
de peaje hasta los impuestos generales. LLos organismos a cargo de proveer infraestructura
que cobran peajes y que pueden ajustarlos para pagar los costos de proveer el servicio suelen
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tener menos problemas financieros, expanden la capacidad mas rapido y son mas eficientes
que aquellos que dependen de impuestos (Banco Mundial, 1994). En algunos casos, los
peajes cubren tanto los costos de inversién como los de operacion.

Algunos organismos a cargo de proveer infraestructura han usado con éxito los asi
llamados “derechos de mejora” para financiar inversiones en infraestructura. La experiencia
indica que los hogares estan dispuestos a pagar tales derechos sélo si se trata de inversiones
que los beneficien directamente —v. gr., conectar su vivienda a la cafierfa matriz de agua,
pavimentar las aceras enfrente de su casa, o instalar iluminacién en las calles locales—. Por
el contrario, no estan dispuestos a pagar para costear inversiones que se realizan en las
cercanfas, pero que favorecen a muchos, v. gr., el mejoramiento de las arterias viales del
vecindario (Mohan, 1994; Banco Mundial, 1988).

Es necesario prestar especial atencion a las necesidades de infraestructura de la
industria para asf aumentar la productividad econémica. Servicios de infraestructura, tales
como electricidad y transporte, son insumos intermedios importantes para las empresas, y
la calidad y confiabilidad de la infraestructura son importantes cuando las empresas deciden
dénde ubicarse (K. S. Lee, 1989; Lee y Anas, 1992). La eficiencia con que se provee la
infraestructura varia entre distintos paises, pero no esta relacionada con el PGB per capita.
Dentro de un pais, la eficiencia con que se produce un servicio no dice practicamente
nada sobre la eficiencia de otro (Banco Mundial, 1994). Estas dos conclusiones sugieren
que la organizacion y los incentivos dentro de los sectores de infraestructura son variables
esenciales que determinan su calidad.

Algunos macroestudios recientes indican que los servicios de infraestructura
contribuyen significativamente al crecimiento econémico en los Estados Unidos (Aschauer,
1989; Munnell, 1992), pero los resultados obtenidos en otros pafses son ambiguos (Canning
y Fay, 1993; Ford y Poret, 1991). Los retornos de la inversion en infraestructura estimados
por algunos de estos estudios suelen ser sorprendente e increiblemente altos, pero son
muy sensibles a la especificacién y al nivel de agregacion de los datos (Holtz-Eakin, 1992;
Gramlich, 1994). Adn hay apreciable desacuerdo sobre por qué es asi y por eso estos
estudios no son suficientemente sélidos para orientar el disefio de politicas o programas de
inversién en infraestructura. El mejor método para estimar la rentabilidad de una inversién
en infraestructura en un area metropolitana sigue siendo un exhaustivo analisis de costo-
beneficio del proyecto de inversion.

IX. FUENTES POTENCIALES DE REGULARIDADES

Las conclusiones resumidas lineas arriba se basan principalmente en estudios de
economias mixtas o de mercado. Las empresas y hogares de paises desarrollados y en
desarrollo se comportan de manera similar en muchas dimensiones. En numerosos casos,
incluso la magnitud de los parametros que resumen tales patrones de comportamiento
—v. gr., las clasticidades de la demanda por vivienda, o las ecuaciones que describen la
eleccién del modo de transporte— son muy similares entre paises con niveles de ingresos
muy distintos. Estas similitudes suelen ser tan asombrosas que es preciso aclararlas. Una
explicacién obvia es que los hogares son fundamentalmente parecidos.



Capitulo 4: Patrones del desarrollo metropolitano 117

Una segunda explicacién posible de las regularidades empiricas que caracterizan
a las dreas metropolitanas la sugiere el analisis que subyace en las estimaciones
del PGB valorado a paridad del poder de compra, el cual intenta entender los
factores que determinan el precio de los bienes transables relativo al de los bienes
no transables (Kravis es a/., 1978)%. La mayoria de los servicios urbanos son bienes
no transables. Los precios de los bienes transables se fijan a nivel internacional,
mientras que los precios de los bienes no transables dependen principalmente del
nivel de ingreso del pais. Esto implica que el precio relativo de muchos servicios
urbanos, y la razén entre el precio de muchos servicios urbanos y el ingreso local,
no diferiran considerablemente entre distintos pafses, en particular en lo relativo
a bienes transables. Dado que las preferencias de los hogatres de los distintos paises son
similares, enfrentados a precios relativos similares tomaran decisiones similares.

X. CONCLUSION

Las ciudades de economias de mercado en paises industrializados y en desarrollo exhiben
patrones similares de descentralizacién de la poblaciéon y del empleo. Las areas metropolitanas
mas grandes estan convergiendo a estructuras similarmente descentralizadas con multiples
subcentros, empleo manufacturero muy descentralizado y un centro especializado en servicios.
Las ciudades de paises en desarrollo son algo mas densas que las de paises industrializados, pero
con el tiempo las diferencias han disminuido en las areas metropolitanas mas grandes.

La descentralizaciéon de la poblaciéon y del empleo aumenta la dependencia del
transporte motorizado de carga y pasajeros. El uso del transporte publico ha caido en los
paises desarrollados a medida que se ha extendido la propiedad del automévil. En muchos
paises en desarrollo se aprecian indicios tempranos de un patrén similar, aunque una fraccién
mayoritaria de los traslados se sigue haciendo en el sistema de transporte publico, que suele
ofrecer una variada gama de opciones de tamafio de vehiculos y frecuencias de servicio.

El mercado del suelo es un determinante importante de la descentralizacién;
las ciudades que carecen de un mercado del suelo exhiben patrones de desarrollo muy
distintos de los de ciudades que si lo tienen, aun si éste funciona mal. En las ciudades de
economias de mercado la renta del suelo se relaciona estrechamente con las densidades,
aunque los trabajos empiricos sobre la renta y precios del suelo son relativamente escasos,
debido a la falta de datos. Los andlisis de los mercados de vivienda urbanos indican que, si
bien los patrones de demanda son muy similares entre ciudades de paises en desarrollo e
industrializados, las restricciones a la oferta difieren considerablemente, lo cual deriva en
una amplia dispersién de la razén de precios de viviendas a ingresos. Del mismo modo, la
eficiencia del sector publico como proveedor de infraestructura varfa ampliamente entre
distintas ciudades, y entre sectores de infraestructura.

8 Bien fransable es el que se comercia en el mercado internacional (v. gr., los automéviles, el cobre o
los computadores). Un bien no fransable es aquel cuyos costos de transporte son tan altos que sélo puede ser
comerciado dentro del pais donde se produce. Es el caso de muchos servicios, tales como un corte de pelo o
el servicio de aseo. Muchos servicios urbanos son no transables (v. gr., el agua potable, las calles, la recolecciéon

de basura). (N. del E.)
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En las décadas venideras aumentara la urbanizacién en el mundo, gran parte de ella
en paifses de ingresos bajos que en 1995 albergaban a cerca del 60 por ciento de la poblacién
mundial. Muchos de estos paises ya cuentan con extensas areas metropolitanas cuya
poblacién seguird creciendo a medida que aumente la urbanizacién. Una mejor comprensién
del desarrollo metropolitano sigue siendo un requisito fundamental para formular politicas
urbanas, particularmente en los pafses de bajos ingresos.
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