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Otros temas

Competitividad urbana en el 
contexto latinoamericano. 

El caso de Santiago de Chile1

Luis Fuentes Arce2

RESUMEN
La nueva fase de modernización capitalista impuesta en el mundo ha generado 
una serie de cambios en las jerarquías urbanas heredadas. Hoy, las ciudades se 
articulan a una serie de fl ujos y circuitos económicos locales, nacionales y glo-
bales, formando una Red Mundial de Ciudades (RMC), cuya condición básica de 
inserción es el nivel de “competitividad urbana”. Sin embargo, a pesar de que la 
competitividad se ha convertido en uno de los objetivos básicos de las políticas 
públicas urbanas, aún no existe un signifi cado aceptado universalmente, ni tampo-
co certeza de los factores que la condicionan. Por esto, el propósito de este artícu-
lo es analizar y discutir el concepto de competitividad, proponer unos criterios de 
análisis en el contexto de las ciudades latinoamericanas y evaluar la competitivi-
dad de la economía urbana de Santiago de Chile frente a las principales capitales 
latinoamericanas, de manera de señalar sus potencialidades y restricciones para 
integrarse a diversos circuitos económicos globales.

Palabras clave: Santiago de Chile, competitividad urbana, globalización, ciudades.

ABSTRACT
The new phase of capitalist modernization imposed in the world, has generated 
many changes in inherited urban hierarchies. Today, cities are linked to local, 
national and global economic fl ows forming a global network of cities, whose 
basic condition is the degree of integration and level of “urban competitiveness”. 
However, despite the fact that the competitiveness has become one of the basic 
objectives of urban public policies, there is still no universally accepted meaning, 
nor certainty of the factors that condition it. Therefore, the purpose of this paper 
is to analyze and discuss the concept of competitiveness, to propose criteria for 
its analysis in the context of Latin American cities and assess the competitiveness 
of Santiago’s urban economy compared with major Latin American capital cities, 
in order to determine its abilities and constraints to integrate different global 
economic networks.

Key words: Santiago de Chile, urban competitiveness, globalization, cities.
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Desde principios de los ochenta, diversos 
investigadores coinciden en señalar la confi -
guración de una nueva geografía económica 
global caracterizada por la emergencia de las 
regiones y ciudades como territorios estraté-
gicos articuladores y el debilitamiento de lo 
nacional como unidad espacial de acumu-
lación del capital (Friedmann & Wolf, 1982; 
Sassen, 1991; Brenner, 2003). En este nuevo 
contexto, la paradoja es que la localización 
importa más que nunca, ya que mientras más 
barreras desaparecen y el capital y talento se 
vuelven más móviles, más decisivas se vuel-
ven las ventajas geográfi cas locales (Porter, 
1990). Por tanto, la relación estratégica para 
integrarse a las redes y circuitos globales ya 
no es exclusivamente la díada Estado Nacio-
nal-economía global, más bien es la triangu-
lación de Estado Nacional, economía global 
y localidades estratégicas (Sassen, 1998). 
Según esta nueva relación, la integración a 
las redes económicas globales depende en 
buena parte de las ventajas competitivas que 
tenga un determinado territorio, las cuales se 
construyen en base a un proceso fuertemente 
localizado, ya que el territorio proporciona a 
las empresas los factores avanzados (Porter, 
1990) que mejoran su posición competitiva 
en el mercado internacional.

La realidad es que hoy, ciudades de toda 
la costa china ofrecen incentivos a las mul-
tinacionales para que instalen ahí sus fábri-
cas. Países como Rumania promueven sus 
ciudades con trabajadores multilingües en 
una apuesta por ser el nuevo Bangalore para 
el software y apoyo administrativo externali-
zado. En otros lugares, las ciudades deben ir 
más allá de los benefi cios tributarios, terrenos 
baratos y centros de convenciones; buscando 
desarrollar clusters industriales, subsidiando 
capacitación y disponiendo de capital semi-
lla para nuevos emprendimientos (Business 
Week, 2005).

Bajo este nuevo contexto y aunque lo-
calizadas en la periferia de los centros neu-
rálgicos del capitalismo global, las ciudades 
latinoamericanas no se han quedado atrás. 
Según algunas investigaciones (Global and 
World Cities) y rankings internacionales 
(Mastercard), entre tres y cinco ciudades la-
tinoamericanas juegan un rol de relativa im-
portancia entre las ciudades productoras de 
servicios globales y centros de comercio más 

importantes del mundo. Más allá de este re-
ducido número, la mayoría se ha preocupado 
por explotar al máximo sus ventajas competi-
tivas sobre todo para desarrollar actividades 
innovadoras, atraer capital extranjero, acti-
vidades empresariales y visitantes globales. 
Por ejemplo, la revista de negocios América 
Economía destaca en el ranking de ciudades 
2007 la variedad de emprendimientos que se 
están realizando en el parque tecnológico del 
centro incubadora de empresas tecnológicas 
de São Paulo, haciendo hincapié en que esta 
ciudad está llevando la delantera en inno-
vación en Latinoamérica. También destacan 
el proyecto llevado a cabo en el estado de 
Nuevo León en México: “Monterrey: Ciudad 
Internacional del Conocimiento”, en la cual 
participan el gobierno local, la comunidad de 
negocios, las universidades, los cuales se han 
propuesto mejorar la competitividad de la 
ciudad sobre la base de una propuesta ligada 
a la nueva economía.

Santiago de Chile no constituye una ex-
cepción a tal tendencia, de hecho, se le han 
asignado diversos califi cativos para intentar 
describir la función que debiese cumplir en el 
escenario internacional. El problema es que 
la asignación de estas funciones ha derivado 
de una estrategia escalada a nivel país, sin 
considerar las ventajas y desventajas particu-
lares que la ciudad tiene respecto al resto de 
las urbes con las cuales compite por atraer 
inversiones. La escasez de elementos de jui-
cio por la ausencia de estudios comparativos, 
constituye la principal limitante para defi nir 
el marco general de una estrategia para po-
tenciar Santiago (mejorando su competitivi-
dad). Sin embargo, antes de llegar a poder 
defi nir tales elementos es necesario revisar y 
analizar una serie de aspectos relativos a la 
delimitación conceptual de la competitividad 
a nivel urbano, ya que, aunque han pasado 
20 años desde la formulación de la teoría so-
bre las ventajas competitivas de las naciones 
(de Michael Porter), el concepto de competi-
tividad territorial sigue siendo nebuloso. No 
existe coincidencia respecto a su signifi cado, 
tampoco sobre el papel que desempeña cada 
una de las escalas territoriales (país, región, 
ciudad) y sobre los criterios que deben consi-
derarse para evaluarla.

Para disponer de elementos de análisis, 
aparte de discutir el término a partir de la 
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literatura, es necesario recurrir a información 
disponible en evaluaciones que aparecen 
anualmente y que intentan medir la compe-
titividad territorial a distintas escalas. Con 
todos estos antecedentes, más la discusión 
de la literatura y la entrevista a expertos en 
el tema, se pretende proponer una serie de 
criterios de análisis para evaluar la compe-
titividad de Santiago frente a las principales 
ciudades latinoamericanas, con el fin de 
determinar sus potencialidades y restricciones 
para integrarse y mejorar su posición en la 
Red Mundial de Ciudades (RMC).

La integración a los fl ujos de la 
economía mundial y el desafío 
de la competitividad urbana

Las raíces de la creciente preocupación 
por hacer más atractivas y competitivas a las 
ciudades en la actualidad, pueden encontrar-
se en las tendencias a la jerarquización que 
se hicieron comunes con la investigación so-
bre ciudades mundiales y globales, tal como 
lo expresa Lai (2009). Desde el inicio de la 
discusión sobre el nuevo papel de las ciuda-
des en la era global a partir de los años 80, se 
comenzó a ordenar a las ciudades de acuerdo 
a sus modos de integración diferencial a los 
flujos locales, nacionales y mundiales en 
el marco de una economía de archipiélago 
(Veltz, 1996).

En el marco de esta línea de investi-
gación, Hall (1966) planteó la cambiante 
naturaleza de los sistemas de ciudades, sus 
jerarquías y funciones. A pesar de estos tem-
pranos aportes, son Friedman y Wolff (1982) 
los primeros investigadores en plantear ma-
nifi estamente la vinculación de la economía 
global y el papel de las ciudades en este 
nuevo contexto, los cambios en las jerarquías 
urbanas y sus consecuencias sociales y políti-
cas. Sin embargo, el cambio fundamental en 
la literatura surge con Sassen (1991), quien 
describió la articulación entre ciudades y 
globalización de la siguiente manera: “la 
combinación de la dispersión geográfi ca de 
las actividades económicas y la integración 
de sistemas que constituyen la base de la era 
económica actual, ha contribuido a la crea-
ción o ampliación de funciones centrales, en 
tanto que la complejidad de las operaciones 
ha llevado a un aumento de la demanda de 

servicios sumamente especializados. En vez 
de volverse obsoletas debido a la dispersión 
posibilitada por la tecnología de la informa-
ción, muchas ciudades son el lugar donde 
se concentran las funciones de mando, son 
sitios de producción postindustrial para las 
principales industrias de nuestro período (las 
fi nanzas y los servicios especializados) y son 
mercados nacionales o transnacionales donde 
tanto fi rmas como gobierno pueden adquirir 
instrumentos fi nancieros y servicios especia-
lizados Tal enfoque nos permite concebir la 
globalización, así constituida, a través de una 
malla global de sitios estratégicos que emer-
gen como una nueva geografía de centrali-
dad” (Sassen, 1998: 8).

Existen varias investigaciones que han 
intentado desenmarañar de manera empírica 
esta nueva malla de sitios estratégicos para 
la globalización y establecer sus grados de 
integración específi cos. Entre las más impor-
tantes se encuentra el estudio del grupo de 
investigación Globalization and World Cities 
Study Group and Network (GaWC), del De-
partamento de Geografía de la Universidad 
de Loughborough, en el Reino Unido, quienes 
se propusieron hacer una sistematización y 
evaluación de las ciudades mundiales, orde-
nadas conforme a un indicador de infl uencia 
mundial. Se asumió que la capacidad global 
de una ciudad estaba condicionada por los 
servicios avanzados que ella podía proveer, en 
el entendido que existe una fuerte asociación 
entre el papel de las ciudades en la jerarquía 
urbana con su propensión a comprometerse 
con la internacionalización, concentración e 
intensidad de la producción de servicios en la 
economía mundial. Sobre esta base, el GaWC 
elaboró en 1999 un mapa en el que se ubican 
las ciudades alfa, beta y gama, en torno a las 
cuales se estructura el espacio mundial de 
acumulación conformado bajo la dinámica de 
la globalización. Este mapa permite compro-
bar cómo está estructurada la geografía de los 
centros globales de servicios, que correspon-
de nítidamente a una globalización desigual 
(Beaverstock et al., 1999). Posteriormente el 
GaWC ha actualizado este mapa incorporan-
do criterios de conectividad a la red ciudades 
globales (Taylor et al., 2002).

Otro de los estudios respaldados con un 
panel de expertos académicos de prestigio 
y vinculados a la teoría de la ciudad global 
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(como Sassen y Taylor), es el realizado por la 
empresa MasterCard que en el 2007 se pro-
puso identifi car y jerarquizar los 50 principa-
les centros de comercio a nivel mundial. Este 
estudio se apoya en la existencia de una serie 
de circuitos globales, en los cuales las ciuda-
des cumplen funciones críticas conectando 
mercados y comercio a través del mundo, por 
lo que la comprensión de la dinámica de cre-
cimiento y la conectividad de estas ciudades 
es el aspecto más relevante para el éxito de 
los negocios. Sobre la base de este supuesto 
el ranking evalúa una serie de 41 indicadores 
agrupados en seis dimensiones: marco polí-
tico y legal, estabilidad económica, facilidad 
para los negocios, fl ujos fi nancieros, centros 
de negocios y fl ujos de información y crea-
ción de conocimiento3.

¿Cuál es el vínculo entre estas teorías de 
la ciudad mundial (Friedman y Wolff, 1982), 
ciudad global (Sassen, 1991) y evaluacio-
nes como las de GaWC y Mastercard con la 
competitividad urbana? La teoría de la ciudad 
global y la tendencia a la jerarquización, 
como plantea Montoya (2004), no se mani-
fi estan bajo un contexto estático, sino más 
bien como un proceso dinámico de forma-
ción que rompe con el esquema tradicional 
de jerarquía funcional de Christaller. Este 
proceso ha generalizado la tendencia a que 
los núcleos urbanos luchen por posicionarse 
en la red mundial, bajo el supuesto de que 
esto les permitiría recibir nuevos eslabones 
de fi rmas globales y, con ello, incrementar 
su crecimiento, generar un mayor número de 
empleos, y en defi nitiva, mejorar el nivel de 
ingresos de la población respectiva.

Algunas ciudades han tenido éxito en 
esta lucha, otras no han logrado posicionar-
se de una buena manera en la red mundial. 
Algunas han usado estrategias para ser más 
atractivas creando distritos de negocios, par-
ques tecnológicos, entregando subsidios y ga-
rantías a las empresas; otras, se la han jugado 
por realizar grandes eventos internacionales.

En este sentido, la competitividad se ha 
vuelto una práctica obligada por parte de los 

3  Para mayores detalles consultar: http://www.master-
card.com/us/company/en/insights/studies/2008/
wcoc/index.html 

gobiernos de distintas ciudades en el mundo, 
emergiendo como uno de los objetivos bá-
sicos de la política pública urbana. Sin em-
bargo, a pesar de la moda generalizada y su 
impacto en las políticas públicas, aún existe 
cierta nebulosa al intentar defi nirla. La causa 
de esta poca claridad según Budd & Hirmis 
(2004) es que la trayectoria del concepto des-
de las fi rmas e industrias al territorio ha es-
tado enraizada en muchas disciplinas, como 
por ejemplo: la economía industrial, adminis-
tración estratégica y teoría del comercio. Esta 
mezcla de escuelas no ha permitido generar 
un marco de análisis claro para el concepto 
de competitividad.

De esta manera, en la literatura se puede 
encontrar gran cantidad de defi niciones para 
el término competitividad, sin existir acuerdo 
entre ellas (ver Porter, 1990; Scott & Lodge, 
1985; Storper, 1997; Dunning et al., 1998; 
Webster & Muller, 2000, entre otros). En algu-
nas, la competitividad se describe como sinó-
nimo de productividad o como la habilidad 
o capacidad de producir bienes y servicios; 
otras se refi eren a que es solo una técnica de 
comparación; mientras que, también, en otros 
casos se le defi ne como la capacidad para 
mantener y atraer empresas.

En su concepción misma el término com-
petitividad es polémico, ya que existe una 
corriente de economistas que plantea que los 
territorios compiten en el mercado interna-
cional, mientras que otra corriente asegura 
que quienes realmente compiten son las em-
presas. Tales posiciones antagónicas han sido 
lideradas por Michael Porter y Paul Krugman.

Según la teoría de la competitividad de 
las naciones formulada por Porter, la com-
petitividad es un proceso de formación y 
transmisión de competencias, el cual no 
depende solo de factores macroeconómicos, 
sino también de las capacidades que ofrece 
el territorio para facilitar las actividades eco-
nómicas. Así, se deben producir en el espacio 
condiciones físicas, tecnológicas, sociales, 
ambientales e institucionales favorables para 
atraer y desarrollar actividades económicas 
productoras de riqueza y empleo.

Por su parte, Krugman (1994) consideró 
que el término competitividad se estaba utili-
zando con escasa rigurosidad, e incluso, que 
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algunos estudios empíricos medían la compe-
titividad no tanto para explicarla, sino como 
para apoyar ideas preconcebidas. Además, 
destacó que no se establecía diferencia algu-
na entre la competitividad de una empresa y 
la competitividad de una nación, siendo que 
las naciones no compiten de la misma forma 
que las empresas, ni el comercio internacio-
nal es un juego de suma cero. Para ello, se 
centra en el punto límite, de forma que si la 
empresa no puede pagar a sus empleados, ac-
cionistas y proveedores, esta dejará de existir. 
Sin embargo, los países no dejarán de existir 
por no ser competitivos, en realidad no tie-
nen bien defi nido su punto límite.

Una corriente importante de investigado-
res ha tomado partido por la postura compe-
titivista. Por ejemplo, Camagni (2002) expresa 
con convencimiento que puede demostrarse 
que la postura de Krugman es errónea, en 
la medida que se puede comprobar que: a) 
las empresas utilizan la localización como 
instrumento competitivo, y cada vez más uti-
lizan la movilización global para optimizar 
costos de producción y distribución; b) los 
territorios no son meros objetos pasivos de las 
decisiones de localización por parte de las 
empresas, sino que son comunidades consti-
tuidas por sujetos económicos que actúan en 
interés propio, intentando mantener o atraer 
empresas; c) las empresas se basan cada 
vez más en externalidades, bajo la forma de 
bienes públicos suministrados por la admi-
nistración pública local; y d) las empresas 
locales necesitan cada vez más bienes exter-
nos seleccionados y recursos específi cos, que 
pueden ser difíciles de conseguir rápidamente 
sobre la única base de los desarrollos espon-
táneos del mercado.

Concluyendo sobre esta discusión teórica 
y asumiendo que la competitividad de los 
territorios es un hecho real y comprobable 
en el contexto actual, para el caso de este 
artículo, se asume al igual que Turok (2004), 
que la idea de competitividad implica la 
identifi cación del determinante fundamental 
de la prosperidad de un lugar, la base para 
el crecimiento sustentable de las economías 
modernas. Esta determinante fundamental 
de la prosperidad no está vinculada solo a 
factores nacionales o locales, sino que deben 
ser considerados como una compleja com-
binación de activos sustentados en distintas 

escalas geográfi cas. Por ejemplo, la compe-
titividad urbana también depende de factores 
a escala nacional como la estabilidad ma-
croeconómica y política. Así por lo menos lo 
señala Veltz (2002) “[…] un gran número de 
condicionamientos y de datos que guían las 
decisiones de localización de las empresas y 
de los individuos siguen siendo nacionales. 
Las encuestas muestran […] que las grandes 
firmas mundiales eligen primero el país, 
luego la región de implantación […]” (Veltz, 
2002: 126).

En función de aspectos referidos a la dis-
cusión anterior, para el caso de este artículo 
se entenderá a la competitividad urbana 
como la combinación de condiciones a nivel 
nacional, regional y local que permite que 
una región urbana tenga la capacidad y habi-
lidad de producir y comerciar internacional-
mente un conjunto de bienes y servicios, no 
necesariamente transables de forma directa. 
Todo esto con el objetivo último de aumentar 
la calidad y el estándar de vida de los habi-
tantes de esa región urbana.

A partir de esta concepción, la compe-
titividad urbana no debe asociarse solo a 
objetivos de crecimiento económico, sino 
más bien debe tomar valor en el progreso del 
bienestar de la sociedad, su fi n último, siendo 
esto lo que precisamente la diferencia de la 
competitividad de las industrias o empresas. 
Entonces, el progreso económico no puede 
distanciarse del progreso social.

¿De qué depende la capacidad de com-
petir de las ciudades en los ámbitos anterior-
mente descritos? O en otras palabras, ¿de qué 
depende la determinante fundamental de la 
prosperidad de un territorio? Varios autores 
han ido a través del tiempo planteando dis-
tintos aportes. Por ejemplo, Coriat (1997), en 
línea con lo planteado por Porter en 1990, 
diferencia entre competitividad costo (funda-
mentalmente de trabajo, capital e insumos) 
y competitividad no costo (por ejemplo, la 
imagen urbana, calidad del capital humano, 
amenidades e instituciones públicas, entre 
otros), donde sería esta última la que tendría 
mayor peso en el atractivo de cada territorio. 
En especial, porque la competitividad “no 
costo” sería la que fi nalmente condicionaría 
en mayor grado la productividad total de los 
factores en una perspectiva de largo plazo.
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Exactamente en el mismo camino, Benko 
(2000) sostiene que la competitividad terri-
torial se desarrolla a dos niveles: un primer 
nivel, de los activos genéricos, que son cuan-
tifi cables y se relacionan con la acción sobre 
los costos ligada a la asignación óptima de 
los factores de producción; y un segundo 
nivel, de los activos específi cos, de carácter 
cualitativo, que conciernen a la disponibili-
dad de una oferta diferenciada en términos 
de particularidades territoriales. Forman 
todo eso que caracteriza una atmósfera o 
un medio dado; y concluye que este tipo de 
elementos son los que confi eren a los terri-
torios una diferenciación duradera que no es 
susceptible de ser cuestionada por la simple 
movilidad de factores.

En el ámbito de los factores de carác-
ter más cuantitativo, algunos autores como 
Sobrino (2005) le asignan importancia a las 
variables de carácter productivo para medir 
la competitividad, como por ejemplo las ex-
portaciones; mientras que otros, como Porter, 
proponen al ingreso per cápita como uno de 
los indicadores clave para medir y comparar 
la competitividad territorial.

Otras corrientes de investigación apuntan 
a los factores de carácter cualitativo, preci-
samente a fortalecer la atmósfera o medio 
dado al que hace alusión Benko (2000). Por 
ejemplo Florida (2002), quien ha liderado 
esta nueva forma de enfrentar la competiti-
vidad infl uenciado por la “economía del co-
nocimiento”, plantea que “hoy, la economía 
es fundamentalmente una economía creativa, 
por lo cual, el recurso básico de la economía 
no es un capital alto, tampoco los recursos 
naturales ni la fuerza de trabajo, realmente es 
el ‘conocimiento’” (Florida, 2002: 44). En su 
formulación, “conocimiento” e “información” 
son las herramientas y los materiales de la 
creatividad, y la “innovación”, ya sea en la 
forma de nuevos artefactos tecnológicos o de 
nuevos métodos o modelos de negocios, es 
su producto. Según Florida (2002), “la clave 
para entender la geografía económica de la 
creatividad y sus efectos en los resultados 
económicos descansa en lo que llama las 
tres T del desarrollo económico: Tecnología, 
Talento y Tolerancia. Cada una es una condi-
ción necesaria pero insufi ciente por sí sola, 
para atraer gente creativa, generar innovación 
y estimular el crecimiento económico; un lu-

gar debe tener las tres condiciones” (Florida, 
2002: 249).

En esta misma línea otros autores como 
Markusen & Schrock (2006), que intentan 
explicar el resurgimiento urbano, explican 
que aquellas ciudades que han podido ha-
cerlo son las que han logrado desarrollar un 
conjunto de atributos que las distinguen de 
otras en competencia. En lo esencial, estos 
autores proponen que las ciudades no están 
resurgiendo universalmente, sino que están 
comprometidas en una lucha para distinguir-
se entre ellas. En este sentido, establecen tres 
dimensiones de la distintividad: la estructura 
productiva, la composición del consumo y 
la identidad/ciudadanía. Aunque los datos 
expuestos en el artículo no logran comprobar 
cabalmente su hipótesis, es indudable que 
existen algunos ejemplos de ciudades que 
han logrado mejorar su posicionamiento en 
base a una estrategia estructurada sobre la 
distintividad, como Barcelona y Las Vegas, 
entre otras.

La línea más reciente de investigaciones 
(Turok, 2006; Eraydin, 2008) destaca la im-
portancia de las características del mercado 
del trabajo y las relaciones institucionales y 
sociales, las cuales han sido denominadas 
bajo distintos conceptos o enfoques como 
capital social, identidad y ciudadanía, o bien, 
directamente bajo el concepto de cohesión 
social que engloba todos los anteriores. La 
cohesión social, entendida como “la dialécti-
ca entre mecanismos instituidos de inclusión 
y exclusión social y las respuestas, percepcio-
nes y disposiciones de la ciudadanía frente al 
modo en que ellos operan” (Comisión Econó-
mica para América Latina y el Caribe, 2007), 
constituiría una condición importante para el 
progreso económico y social de una sociedad 
urbana.

Esta línea de investigación destaca que las 
desconexiones sociales (en forma de inequi-
dades o expresadas en desorden o violencia) 
afectan profundamente la competitividad de 
las ciudades y su desempeño económico. Sin 
embargo, advierte que no es fácil comprobar 
empíricamente esta hipótesis. Dentro de los 
esfuerzos relevantes en este sentido, Freire et 
al. (2004) determinaron que la baja produc-
tividad de algunas ciudades en comparación 
a otras, estaba infl uida de manera importante 
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por el crimen, la violencia y el défi cit en el 
funcionamiento de los servicios públicos (por 
ejemplo seguridad y transporte), los cuales 
afectaban al menos entre un 10% a 20% en 
el costo operativo de las empresas localiza-
das específi camente en San Salvador y Belo 
Horizonte. En otros lugares del mundo como 
Edimburgo y Glasgow (Turok, 2004), ha sido 
difícil identifi car claramente los efectos del 
componente social en la competitividad, sin 
embargo, esto tampoco quiere decir que no 
existan.

Proponiendo algunos criterios 
de análisis de la competitividad 

urbana

Tomando en consideración la defi nición 
de competitividad urbana propuesta para este 
artículo, la literatura revisada respecto a la 
teoría de la ciudad global, condicionantes de 
la competitividad urbana y el análisis de los 
principales rankings que aparecen anualmen-
te, se realizó un esfuerzo por sistematizar una 
serie de criterios para evaluar la competitivi-
dad de Santiago respecto de las principales 
ciudades latinoamericanas.

Al defi nir las unidades de comparación, 
se considerará las grandes áreas metropolita-
nas, generalmente capitales políticas o eco-
nómicas. En este orden de ideas, los agentes 
públicos y privados de una parte importante 
de estas ciudades, han tomado conciencia 
de la necesidad de contar con ciudades com-
petitivas, es decir, atractivas y funcionales, 
dotadas de infraestructuras modernas para 
atraer y promover la inversión de capitales 
privados.

Respecto a los criterios de análisis, se han 
considerado distintos factores que a diferen-
tes escalas geográfi cas le entregan algún atri-
buto a la zona metropolitana para ser com-
petitiva. Es necesario aclarar, entonces, que 
aquí no se estará realizando una evaluación 
exhaustiva de la competitividad de Santiago, 
sino más bien se consideran algunos criterios 
que podrían ser estimados como relevantes 
teniendo en cuenta la revisión bibliográfi ca 
y de los rankings internacionales de competi-
tividad a distintos niveles. Estos criterios dan 
cuenta de las condiciones globales que de-

ben existir para que una ciudad sea competi-
tiva, independientemente de que algunos de 
estos atributos estén radicados a otras escalas 
como el país o unidades geográfi cas más am-
plias como pueden ser las regiones.

Específicamente, se consideraron tres 
escalas y se evalúan los principales aspectos 
que estas entregan a la competitividad de una 
ciudad y su respectivo respaldo teórico, tal 
como se observa en el Cuadro N° 1.

Puede decirse que en el caso de Lati-
noamérica, la escala nacional es muy re-
levante, en la medida en que aún no están 
resueltos los arreglos institucionales que 
permitan dar un marco de independencia a 
las regiones o ciudades en función del Esta-
do en el cual se ubican. Distinto es el caso 
de Europa, donde las fronteras nacionales 
se vuelven cada vez menos importantes y 
existen relaciones de competencia y co-
operación mucho más estrechas entre las 
distintas zonas metropolitanas. Por esto, para 
esta escala se consideraron los aspectos refe-
ridos al marco político-económico del país, 
principalmente aspectos relacionados con 
la estabilidad de las políticas macroeconó-
micas y el marco general de las instituciones 
públicas, sobre todo en aquellos como la 
credibilidad y la capacidad de gobernabi-
lidad. Sobre estos factores se sustentan las 
condiciones básicas de un ambiente apto 
para fundar la competitividad.

La escala regional es esencial en la me-
dida en que estas áreas metropolitanas arti-
culan una economía que va más allá de sus 
fronteras urbanas, que son cada vez más difu-
sas. Es precisamente en esta escala donde se 
desarrollan los sistemas económicos espacia-
les o las estructuras territoriales derivadas de 
la actividad económica. Por esto se conside-
ran los criterios geográfi cos que dan el marco 
general, su situación entendida como la loca-
lización estratégica respecto al contexto glo-
bal y la disponibilidad de infraestructura para 
aprovechar desde el punto de vista logístico 
las ventajas geográfi cas, además de su nivel 
de conexión global a través de la infraestruc-
tura y la tecnología. Todos estos factores se 
destacan como básicos para que las ciudades 
se integren a la economía internacional según 
las teorías de la ciudad global.
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Finalmente en la escala local se toman 
en cuenta cuatro aspectos considerados cla-
ve que marcan de alguna manera la diferen-
ciación y especialización de algunas zonas 
metropolitanas. En primer lugar se conside-
ran criterios económicos, que reflejan el po-
der económico de una zona metropolitana 
y las condiciones para la implantación de 
actividades altamente internacionalizadas 
que requieren de servicios avanzados al 
productor. Como segundo factor se encuen-
tran los atributos urbanos y la imagen, los 
cuales permiten establecer con cierta lógica 

Cuadro N° 1
Criterios de análisis de la competitividad urbana

Escala
Criterios de 

análisis
  Factores evaluados Marco teórico de referencia

Nacional
(Macro)

Marco político y 
económico país

- Políticas y estabilidad 
macroeconómica

- Credibilidad de las 
instituciones públicas

World Economic Forum (2007), 
Porter (1990), Transparency 
international (2007),
Mastercard (2007), Veltz (2002)

Regional
(Meso)

Criterios 
geográfi cos 
y macro-
infraestructura

- Localización geográfi ca
- infraestructura y conectividad 

global

Sánchez (2004), Cattan (1995), 
Vives (2007), Fernández-
Maldonado (2005)

Urbana
(Local)

Economía 
metropolitana

- Tamaño de mercado
- Producto
- Exportaciones
- Oferta de servicios avanzados 

al productor
- Internacionalización de la 

base empresarial

Porter (1990), 
PriceWaterHouseCooper (2007), 
Malecky (2004), Sobrino (2005), 
Méndez (1997), Sassen (1991), 
Beaverstock et al., (1999)

Atributos e 
imagen urbana

- Calidad de vida
- Poder de marca
- Nivel de seguridad

Mercer (2007), Turok (2006), 
Freire et al. (2004), Markusen & 
Schrock (2006), Benko (2000)

Capital humano 
y producción 
científi ca

- Tasa de analfabetismo
- Índice de desarrollo humano
- Presencia de universidades de 

prestigio
- Producción científi ca

Florida (2002), Webster & Muller 
(2000)

Cohesión social - Desigualdades y distribución 
de las oportunidades

- Confi anza social, 
sensación de inseguridad y 
discriminación

Turok (2006), Eraydin (2008)

Fuente: Elaboración propia.

las características esenciales para determi-
nar el grado de atractividad de las zonas 
metropolitanas. En cuanto al tercer factor se 
logra identificar el capital humano avanzado 
que la ciudad tiene para incorporarse a la 
economía del conocimiento. En definitva, el 
análisis de la cohesión social permite incor-
porar una variable cualitativa al análisis, al 
considerar que la paz social y la interacción 
y conexiones sociales potencian y promue-
ven el crecimiento económico sustentable. 
Por el contrario, las desconexiones sociales 
en forma de inequidades o expresadas en 
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riesgo soberano. Esta medida es el término 
usual para referirse a la califi cación de riesgo 
dada a un Estado. Es la opinión emitida por 
entidades especializadas en evaluar riesgos a 
nivel mundial, sobre la posibilidad de que un 
Estado cumpla adecuadamente sus obligacio-
nes fi nancieras. Para ello, se basan en factores 
como el historial de pagos, la estabilidad 
política, las condiciones económicas y la vo-
luntad de prepagar deudas.

Al respecto, en el Cuadro N° 2 se observa 
que según las califi cadoras Standard & Poor, 
Fitch & Ratings y Moody’s, Chile se distancia 
de manera importante en la clasifi cación res-
pecto al resto de las economías de la región 
en su riesgo soberano, siendo México y Uru-
guay los países que le siguen.

Respecto al otro pilar de la competitividad 
país, las instituciones públicas, el caso de 
Chile ha sido destacado en varios rankings 
internacionales. Por ejemplo en el de percep-
ción de corrupción, elaborado desde 1995 
por Transparencia Internacional, Chile se 
ubicó en el lugar 22º de la muestra, lo cual 
implica una caída de dos puestos con respec-
to a la medición del año anterior, sin embar-
go, continúa siendo el país mejor evaluado 
de Latinoamérica junto a Uruguay, el que se 
ubica en el puesto 25º. Mucho más atrás apa-
recen Brasil (72º), México (72º), Perú (72º), 
Argentina (105º), Venezuela (162º).

desorden o violencia afectan profundamente 
la competitividad de las ciudades y su des-
empeño económico.

Santiago a escala 
latinoamericana

Los criterios de análisis permitirán aproxi-
marse comparativamente a la situación de 
Santiago respecto a las áreas metropolitanas 
latinoamericanas más relevantes, sin esta-
blecer un número fi jo de ellas, sino más bien 
ir evaluando y comparando en la medida 
en que la información lo permita. Es impor-
tante reiterar que no se pretende realizar un 
ranking ni un análisis exhaustivo, sino más 
bien evaluar y diagnosticar las condicio-
nes fortalezas y debilidades generales de la 
ciudad, en el entendido que esto permitirá 
formarse un marco general para avanzar en 
estos temas.

Los criterios macro

La buena posición de Chile en diversos 
rankings internacionales, se fundamenta 
principalmente en dos pilares: la estabilidad 
macroeconómica y la credibilidad de sus ins-
tituciones públicas.

Respecto al primero, un indicador co-
rrientemente utilizado es la califi cación de 

Cuadro N° 2
Indicadores de riesgo país para algunas economías latinoamericanas a ño 2007

Argentina Brasil Chile Colombia Ecuador México Perú Uruguay Venezuela

Riesgo 
Soberano 
Standard 
& Poor

B+ BB+ A+ BB+ B- BBB+ BB+ B+ BB-

Riesgo 
Soberano 
Fitch & 
Ratings

B BBB- AA BBB- B- A BBB- BB+ BB-

Riesgo 
Soberano 
Moody’s

B3 Ba1 A2 Ba2 Caa2 Baa1 Ba2 B1 B2

Fuente: Standard & Poor, 2007; Fitch & Ratings, 2007; y Moody’s, 2007.
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La capacidad de gobernar de las insti-
tuciones públicas chilenas es destacada en 
el ranking elaborado por el Banco Mundial, 
el cual pone acento en el control de la co-
rrupción, regulaciones y la efectividad del 
gobierno, midiendo las siguientes seis dimen-
siones de la gobernabilidad: voz y rendición 
de cuentas, estabilidad política y ausencia de 
violencia, efectividad gubernamental, calidad 
regulatoria, estado de derecho y control de la 
corrupción. Esta evaluación abarca 212 paí-
ses y ha sido medido desde 1996. En cuanto 
a los resultados, Chile subió su clasifi cación 
en cuatro de los seis ámbitos que evalúa la 
entidad, destacando en el índice que mide 
la calidad regulatoria y la capacidad del go-
bierno para formular y aplicar políticas que 
promuevan el desarrollo del sector privado. 
En el ámbito latinoamericano, Chile presenta 
los índices más destacados en conjunto con 
Uruguay y asumiendo una distancia relevante 
respecto al resto de Latinoamérica.

Los criterios meso

En cuanto a la ubicación geográfi ca, la 
localización de Santiago de Chile en el borde 
sur-oriente de la cuenca del Pacífi co, puede 
ser considerada como estratégica, tomando 
en cuenta que forma parte de la región eco-
nómica con el mayor grado de intercambio 
comercial del mundo (Asia Pacifi c Economic 
Cooperation). En el contexto latinoamerica-
no, Santiago se encuentra bastante alejado 
de otros centros urbanos internacionales de 
importancia, lo cual lo pone en desventaja 
frente a otras ciudades, que además tienen 
acceso a un mercado nacional grande como 
el caso de las ciudades mexicanas y brasile-
ñas (Figura N° 1).

En cuanto a la situación de la ciudad en 
el contexto local, Santiago se presenta como 
el nodo de articulación más importante de la 

Figura N° 1
Ubicación y tamaño demográfi co de las principales ciudades latinoamericanas

Fuente: Elaboración propia.
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macrozona central4 de Chile, compuesta de 
un sistema de ciudades de distinto tamaño 
que rodean Santiago, totalizando alrededor 
de 8 millones de personas y produciendo más 
del 60% del Producto Interno Bruto (PIB) de 
Chile. Este sistema de ciudades se encuentra 
muy bien conectado a través de una red de 
autopistas de alto estándar que permite movi-
mientos efi cientes para las personas y los bie-
nes. Además, en el entorno de Santiago existe 
disponibilidad de infraestructura que permite 
a la macrozona central conectarse efi ciente-
mente a nivel global (puertos y aeropuertos).

Estas conexiones portuarias, como parte 
de la disposición de infraestructura para la 
producción y el comercio, participan de la 
determinación del grado de productividad, 
competitividad, integración y desarrollo 
económico de los países, las regiones y las 
ciudades (Sánchez, 2004). Entonces, el estar 
cerca de un puerto es una importante ventaja 
competitiva y quienes más se benefi cian son, 
en primer lugar, las ciudades puerto, como 
Buenos Aires, Lima, Montevideo y Pôrto Ale-
gre.

El puerto más importante de Latinoamé-
rica es Santos, en Brasil, el que tiene un mo-
vimiento portuario que duplica al de Buenos 
Aires. En este sentido São Paulo posee una lo-
calización estratégica ya que solo se encuen-
tra a 72 km de distancia, por tanto toda la 
producción industrial de esta ciudad y su en-
torno tiene una puerta de salida muy cercana. 
En el caso de Santiago, se encuentra bastante 
cercano al puerto de San Antonio, el que se 
ubica como el cuarto puerto en importancia 
de Latinoamérica con un movimiento de 
casi 800.000 TEUS5; además, a una distancia 
equivalente se ubica el puerto de Valparaíso, 
el cual en conjunto con San Antonio repre-
sentan un 67% del intercambio comercial de 
Chile por vía marítima.

Otro de los indicadores relevantes para 
medir el carácter internacional y el grado 
de integración global es el tráfico aéreo 

4 Tomando en consideración las regiones de Valparaí-
so, Libertador General Bernardo O’Higgins y Metro-
politana de Santiago.

5 TEUS son unidades equivalentes a un contenedor de 
20 pies.

(Cattan, 1995). El proceso de globalización 
ha rebajado los costes de transporte de todo 
tipo de bienes, personas y de intercambio de 
información, y con esto los aeropuertos son 
una de las infraestructuras clave para que una 
región esté conectada con el mundo (Vives, 
2007).

En este sentido al analizar los datos ex-
puestos en el Cuadro N° 3, se observa que 
Santiago es la quinta ciudad de Latinoamé-
rica con mayor grado de conexiones interna-
cionales después de Ciudad de México, São 
Paulo, Buenos Aires y Caracas. A este grupo 
de ciudades se suman los casos de Lima y 
Bogotá, las que presentan una cantidad muy 
superior al resto de las urbes. El segundo 
grupo de ciudades está compuesto por Gua-
dalajara y Monterrey las que tienen 14 y 10 
conexiones internacionales respectivamente.

Si se considera el indicador de número de 
pasajeros internacionales transportados (sali-
dos y llegados), Santiago es la cuarta después 
de Ciudad de México, São Paulo y Buenos 
Aires. Supera a Caracas en más de 700.000 
pasajeros y a Lima en casi un millón. En tér-
minos de vínculos con las ciudades, la red 
generada por Santiago puede observarse en 
la Figura N° 2, en donde se destaca que sus 
principales vínculos se establecen con Bue-
nos Aires, Miami, Madrid y São Paulo.

Sin embargo, la infraestructura física no 
es la única manera de medir la conectividad 
global de una ciudad. En épocas de globali-
zación una adecuada conectividad a las redes 
digitales globales se ha convertido en un 
elemento crucial de nuestra organización so-
cial y económica, así como el progreso eco-
nómico. Evidentemente, la posición de una 
ciudad respecto a su conectividad hacia los 
backbones (conexiones troncales de Internet) 
globales tiene gran importancia para la atrac-
ción de compañías e inversiones extranjeras, 
así como para el enlace fl uido entre la eco-
nomía local y global (Fernández-Maldonado, 
2005). En el estudio citado anteriormente se 
indica que existen varias maneras de evaluar 
la posición de las ciudades en cuanto a su 
conectividad de salida hacia los backbones 
internacionales: una de las más importantes 
es la propuesta por el grupo Mosaic, basada 
en tres variables: la capacidad de los backbo-
nes, la presencia de NAP (puntos de acceso a 
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la red) y la conectividad local a través de las 
cobertura de tecnología (para más detalle ver 
Fernández-Maldonado, 2005).

Al respecto un ranking elaborado por 
Teleography muestra que en el 2003 las ciu-
dades con mejores capacidades de conexión 
son São Paulo, Santiago, Buenos Aires y Lima, 
situación que contrasta con lo que pasaba en 
1999 ya que las ciudades mejor conectadas 
eran São Paulo, Buenos Aires, Ciudad de 
México y Río de Janeiro.

Respecto a la presencia de los NAP, 
segundo factor identificado para medir la 
conectividad de una ciudad, son muy impor-
tantes debido a que corresponden a instala-
ciones físicas creadas por las empresas para 
facilitar la interconexión entre distintas redes. 
En el 2002 había 156 NAP en el mundo ente-
ro, repartidos de la siguiente manera: 51 en 

Cuadro N° 3
Conexiones internacionales y pasajeros internacionales transportados, 2004

N Ciudad
Nombre aeropuerto 

internacional
Conexiones 

internacionales

Pasajeros internacionales 
aeropuerto (llegadas + 

salidas)

1 Zona Metropolitana 
Ciudad de México Lic. Benito Juárez 46 7.895.000

2 Gran Buenos Aires Ezeiza 35 5.278.000

3 São Paulo São Paulo-Guarulhos 34 7.356.000

4 Caracas Simón Bolívar 34 2.881.000

5 Santiago Arturo Merino Benítez 27 3.603.000

6 Lima Jorge Chávez 22 2.602.000

7 Bogotá El Dorado 21 2.160.000

8 Zona Metropolitana 
Guadalajara Miguel Hidalgo y Costilla 14 1.882.000

9 Zona Metropolitana 
Monterrey Gral. Mariano Escobedo 10 901.000

10 Montevideo De Carrasco 8 958.000

Fuente: Elaboración propia en base a información de ATI, 2004.

Estados Unidos y Canadá, 57 en Europa, 36 
en la región Asia Pacífi co, 10 en América La-
tina y 2 en África. Dentro de los ubicados en 
Latinoamérica el más poderoso se localizaba 
en Buenos Aires, en São Paulo había 4, 1 en 
Pôrto Alegre, Santiago, Bogotá, Ciudad de Pa-
namá, Lima, Ciudad de México, Guadalajara 
y Monterrey.

Finalmente, en cuanto a la cobertura de 
las tecnologías a nivel local, los datos a es-
cala de ciudades se hacen más difíciles de 
encontrar, por esto se tomó información a 
nivel de país del Banco Mundial en 2005. 
En términos de telefonía celular el país con 
la mayor penetración es Chile, seguido por 
Argentina y Colombia. En términos de usua-
rios de Internet, la situación cambia, ya que 
Uruguay, Brasil y Argentina son las naciones 
con el mayor grado de penetración de estas 
tecnologías.
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Figura N° 2
Red de pasajeros internacionales transportados desde Santiago

Fuente: Elaboración propia en base a datos de ATI (2004).

Los criterios locales

El tamaño, potencial económico y la oferta
de servicios avanzados al productor

En cuanto al tamaño de la población y en 
el contexto latinoamericano, según Naciones 
Unidas (2005), Santiago es la séptima ciudad 
más poblada después de Ciudad de México, 
São Paulo, Buenos Aires, Río de Janeiro, Lima 
y Bogotá. Esto la ubica en un lugar de media-
na relevancia considerando que el tamaño de 
las ciudades es un aspecto relevante para la 
inversión privada (Figura Nº 1).

Desde el punto de vista del potencial 
económico y productividad de las ciudades, a 
partir de las estimaciones del PIB metropoli-
tano de PriceWaterHouseCooper y población 
de Naciones Unidas (Pricewaterhousecooper, 
2007), se realizó un listado para el año 2005 
que se puede revisar en el Cuadro N° 4.

Respecto al PIB metropolitano se observa 
la relevancia en el contexto latinoamericano 
de la economía de Ciudad de México. Supera 
por bastante distancia el potencial del resto 

de las economías urbanas. Un segundo grupo 
en términos de importancia está integrado 
por Buenos Aires y São Paulo que también 
marcan una importante distancia con el resto 
de las ciudades. En un nivel intermedio se 
encuentran Santiago y Bogotá, y un cuarto 
grupo se encuentra integrado por Lima, Belo 
Horizonte, Guadalajara y Pôrto Alegre.

En cuanto a la productividad, la ciudad 
con el mayor PIB per cápita es Buenos Aires 
con casi 20 mil dólares, le sigue Ciudad de 
México y Santiago con más de 16 mil dóla-
res. En un segundo nivel se encuentran Gua-
dalajara, São Paulo, Río de Janeiro, Belo Ho-
rizonte, Pôrto Alegre y Bogotá con más de 10 
mil dólares. Finalmente, cierra el grupo Lima 
con el menor ingreso per cápita del grupo de 
ciudades evaluadas.

Otro de los indicadores económicos re-
levantes para medir la competitividad, según 
Malecki (2004) y Sobrino (2005), son las 
exportaciones. De las ciudades donde fue 
posible encontrar información al respecto, 
las más destacadas son las brasileñas y en 
especial São Paulo, la cual triplica a la ciudad 



RE V I S T A  D E  GE O G R A F Í A  NO R T E  GR A N D E94

que le sigue en cuanto al valor exportado. Es 
tan importante el monto de las exportaciones 
de la capital económica brasileña, que supera 
las exportaciones totales de Chile, Colombia 
y Perú. Después de las cuatro ciudades bra-
sileñas, Santiago y Bogotá se presentan como 
las ciudades con mayor nivel de exportacio-
nes con montos de casi 5 mil millones de 
dólares y 3,5 mil millones respectivamente.

Las exportaciones de la Región Metropoli-
tana de Santiago se encuentran concentradas 
en los productos industriales. Destacan la 
industria alimenticia (37,9%), productos quí-
micos básicos (24,8%) y productos metálicos 
y maquinarias (13,2%). Durante el año 2002 
los envíos de la región al mundo tuvieron 
como principales destinos Estados Unidos 
(US$ 495,59 millones), Unión Europea (US$ 
447,0 millones) y México (US$ 211,92 millo-
nes). Además, países como Perú (US$ 190,51 
millones), Brasil (US$ 143,96 millones) y 
Ecuador (US$ 136,91 millones) son atractivos 
destinos para las exportaciones regionales 
(Dirección General de Relaciones Económi-
cas Internacionales, 2003).

La teoría de la ciudad global y los es-
tudios empíricos como los realizados por 
el GaWC han puesto de manifiesto la im-
portancia de la capacidad de una ciudad 
de ofrecer servicios avanzados a la produc-
ción, como una condición para escalar en 
las jerarquías urbanas. Al respecto, y según 
los datos iniciales expuestos en 1999 por 
Beaverstock et al. (1999), cinco ciudades la-
tinoamericanas jugaban un rol relevante en 
la oferta de servicios avanzados al produc-
tor en el mundo, tal como se aprecia en el 
Cuadro N° 5. Cabe señalar que de acuerdo 
a esa metodología las ciudades se clasifican 
en cuatro grupos en orden decreciente, de 
acuerdo a su capacidad de ofrecer servicios 
de contabilidad, publicidad, bancarios, fi-
nancieros y legales a las empresas multina-
cionales (alfa, beta, gama y con evidencias 
de formación de ciudad mundial). Dentro de 
esta clasificación, Ciudad de México y São 
Paulo se encontraban en el segundo nivel 
(beta), Buenos Aires, Santiago y Caracas en 
el tercero (gama) y Río de Janeiro, Bogotá, 
Lima, Montevideo y Brasilia en el cuarto ni-
vel (Cuadro N° 5).

Cuadro N° 4
PIB ciudad y PIB per cápita en dólares para el año 2005

PIB 2005
(millones de US PPPs*)

Población
PIB per cápita 

(US PPPs)
PIB per cápita país

(US PPPs)

Ciudad de México 315.000 18.735.000 16.813 10.030

Buenos Aires 245.000 12.553.000 19.517 13.920

São Paulo 225.000 18.333.000 12.273 8.230

Río de Janeiro 141.000 11.469.000 12.294 8.230

Santiago 91.000 5.599.000 16.253 11.470

Bogotá 86.000 7.353.000 11.696 7.420

Lima 67.000 7.747.000 8.649 5.830

Belo Horizonte 65.000 5.304.000 12.255 8.230

Guadalajara 60.000 4.051.000 14.811 10.030

Pôrto Alegre 44.000 3.795.000 11.594 8.230

* Paridad de poder de compra (Purchasing Power Parity).
Fuente: Elaboración propia en base a estimaciones de PriceWaterHouseCooper para el PIB ciudad, Naciones 
Unidas para la población y el Banco Mundial para el PIB país.
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Posteriormente el GaWC ha realizado 
otros estudios con cambios importantes en 
la metodología respecto a la clasificación 
inicial de ciudades anteriormente represen-
tadas. A partir del año 2000, las ciudades 
no son evaluadas solamente en función de 
la presencia de un determinado servicio 
avanzado, sino utilizando un modelo de red 
entrelazado (Taylor et al., 2002), calculando 
la conectividad de la ciudad en la red de 
ciudades globales en función de la siguiente 
clasificación y subclasificación jerárquica 
decreciente: alfa (A++, A+, A, A-); beta (B+, 
B, B-); gama (G+, G, G-), alta sufi ciencia y 
sufi ciencia6.

Bajo la metodología planteada por este 
nuevo modelo medido para el 2000, 2004 y 
2008, en el Cuadro N° 6 se puede apreciar 
que no existe ninguna ciudad latinoameri-
cana en las dos subclasifi caciones más altas 
de la jerarquía. Recién en el tercer subnivel 
aparecen ciudades latinoamericanas. São 
Paulo, que ocupaba la más alta posición de la 
región retrocede en un nivel y Buenos Aires 
pasa a ocupar su lugar en el 2008. Santiago 
escala de B a A-, siendo la ciudad que mayor-

6 Para una defi nición detallada de cada una de estas 
categorías se puede consultar Taylor et al. (2009), 
o bien, el sitio web de GaWC (http://www.lboro.
ac.uk/gawc/gawcworlds.html) 

mente mejora su posición dentro del período 
de análisis, junto con Caracas.

Esta situación da cuenta del avance que 
ha tenido la capital de Chile en las últimas 
décadas, consolidándose como una de las 
ciudades latinoamericanas con capacidad de 
ofrecer una buena gama de servicios avan-
zados a las multinacionales, a pesar de ser 
una ciudad pequeña en relación a las grandes 
urbes de la región, como Buenos Aires, São 
Paulo y Ciudad de México.

Esta buena posición de Santiago podría 
explicarse por los acuerdos de libre comer-
cio fi rmados por Chile con países y bloques 
económicos diversos en el mundo, lo cual 
ha posicionado a la ciudad como el nodo 
articulador de la economía chilena con los 
mercados mundiales y como una plataforma 
de inversiones para el resto de la región. Un 
respaldo para tal hipótesis lo constituye la alta 
presencia de empresas latinoamericanas con 
operaciones en más de un país (denominadas 
como multilatinas por la revista América Eco-
nomía) que tienen su sede central en Santiago. 
Al respecto, en el marco del proyecto Fonde-
cyt N° 1085257 llevado adelante por un gru-
po de investigación del Instituto de Estudios 
Urbanos de la Pontifi cia Universidad Católica 
de Chile, se realizó un análisis de la localiza-
ción de las sedes centrales de las 500 mayores 
empresas de Latinoamérica según el ranking 

Cuadro N° 5
Oferta de servicios avanzados a la producción de las ciudades latinoamericanas

Número de servicios avanzados al productor
presentes en la ciudad

Clasifi cación
Contabilidad Publicidad Bancarios/

fi nanzas
Legales Total

Ciudad de México 10 10 18 5 43 Beta

São Paulo 9 12 17 4 42 Beta

Buenos Aires 7 8 16 3 34 Gama

Santiago 9 9 12 3 33 Gama

Caracas 7 9 11 3 30 Gama

Fuente: GaWC, 1998.
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de la revista América Economía. Del total de 
500 empresas catastradas, un 21% ubicaba 
sus sedes centrales en São Paulo, 19% en 
Ciudad de México, 11% en Santiago de Chile, 
7% en Río de Janeiro, 6% en Buenos Aires y 
el resto repartidas en otras ciudades.

Debido al tamaño de la economía chile-
na, es interesante considerar la alta presencia 
de multinacionales de origen latinoamerica-
no. La explicación de tal fenómeno podría 
encontrarse en el temprano proceso de libera-

lización de la economía chilena, lo que gene-
ró en el ámbito empresarial chileno un know 
how en materias de privatización superior a 
otros países (Daher, 1999). De hecho, no es 
casual que las empresas chilenas hayan parti-
cipado en la privatización de 28 empresas la-
tinoamericanas, aprovechando la suscripción 
de acuerdos para evitar la doble tributación 
y fl exibilidad de los marcos regulatorios que 
fueron creándose en Argentina, Perú, Bolivia 
y Brasil, según el Comité de Inversión Extran-
jera del Gobierno de Chile.

Cuadro N° 6
Clasifi cación de las principales ciudades latinoamericanas de acuerdo a sus niveles de 

conectividad a la red mundial de ciudades según la metodología del GaWC7

Año

Clasifi cación Subclasifi cación 2000 2004 2008

Alfa A++

A+

A São Paulo São Paulo Buenos Aires

A- Ciudad de México
Buenos Aires

Ciudad de México
Buenos Aires

São Paulo
Ciudad de México
Caracas
Santiago

Beta B+ Santiago Bogotá

B Bogotá
Santiago
Caracas

Bogotá

B- Caracas
Río de Janeiro

Lima
Montevideo
Río de Janeiro

Gama G+ Río de Janeiro
Montevideo
Lima

Montevideo
Lima

Ciudad de Panamá
Quito

G Quito Guadalajara

G- Quito Guayaquil

Fuente: Elaboración propia en base a información el GaWC.

7 En el Cuadro N° 3 no se incluyó las tres primeras 
categorías y subcategorías. En el caso de las cate-
gorías alta sufi ciencia y sufi ciencia, hay presencia 
de ciudades latinoamericanas. Una versión com-

pleta de la clasifi cación para 2000, 2004 y 2008 
se puede obtener de http://www.lboro.ac.uk/gawc/
gawcworlds.html
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La historia reciente ha mostrado una ma-
yor diversifi cación de la Inversión Extranjera 
Directa (IED) chilena en términos sectoriales 
y en menor medida territoriales. El desembar-
co de capitales chilenos se ha caracterizado 
por la expansión de las empresas de retail 
principalmente, siendo las más importantes 
Falabella, Cencosud, cadenas de farmacias, 
entre otras. En este sentido la alianza con un 
grupo económico local ha sido la estrategia 
más ocupada. Esta verdadera conquista del 
mercado latinoamericano por parte de las 
empresas multinacionales chilenas genera 
importantes ventajas para la Región Metropo-
litana de Santiago en el sentido de convertirse 
en la verdadera plataforma de inversiones 
para Latinoamérica, considerando el know 
how con el que cuenta actualmente.

Los atributos urbanos

Las ciudades no solamente compiten por 
atraer capitales, sino también personas (eje-
cutivos y visitantes globales). Esta capacidad 
de atracción de visitantes globales depende 
entre otras cosas de tres factores que se en-
cuentran interrelacionados entre sí: la calidad 
de vida, el nivel de seguridad y la imagen 
proyectada por las ciudades.

Como parámetro de medición de la cali-
dad de vida de las ciudades, para el caso de 
este análisis se utiliza el indicador elaborado 
por la consultora Mercer, que evalúa a las 
ciudades de acuerdo con 39 criterios que 
intentan evaluar el ambiente político, social 
y económico, ambiente sociocultural, consi-
deraciones médicas y de salud, la educación, 
los servicios públicos y el transporte, la re-
creación, los bienes de consumo, la oferta de 
viviendas y el ambiente natural.

Este estudio, que considera más de 200 
ciudades de los cinco continentes, está dirigi-
do principalmente a suministrar información 
a las fi rmas globales para facilitar sus deci-
siones de localización a medida que van des-
plegando sus actividades por diferentes países 
del mundo. En este sentido es importante 
aclarar que la calidad de vida que mide este 
ranking es exclusivamente para los ejecutivos 
internacionales y no para los habitantes de la 
ciudad, como comúnmente se publica en los 
medios de prensa.

En este ranking, las tres ciudades de La-
tinoamérica con mejor posición son Monte-
video, Buenos Aires y Santiago. Es necesario 
aclarar que a nivel mundial las urbes de 
nuestro continente presentan posiciones re-
zagadas, apareciendo recién desde el puesto 
78 hacia atrás. A estas tres ciudades le siguen 
Monterrey y São Paulo. Cierran el grupo La 
Paz, Caracas y Bogotá con la peor calidad de 
vida para los ejecutivos internacionales en 
Latinoamérica, en una posición muy baja a 
nivel mundial. En cuanto a la evolución en 
el ranking, tomando en consideración cinco 
años, salvo Lima y Ciudad de México, todas 
las ciudades han retrocedido. Montevideo, 
Buenos Aires, Santiago y Monterrey han baja-
ron levemente sus puntajes, mientras que São 
Paulo, Quito y Bogotá muestran las caídas 
más importantes.

Históricamente uno de los aspectos que 
más ha afectado la imagen y la calidad de 
vida de las ciudades latinoamericanas ha sido 
la seguridad. Al respecto, la medición elabo-
rada por Holder International constituye un 
parámetro para evaluar qué tan peligrosa es 
una ciudad para un ejecutivo. Se basa en el 
análisis de distintas variables, como niveles 
de criminalidad y delincuencia, inestabilidad 
política, efi cacia de las fuerzas de seguridad, 
terrorismo, disturbios sociales y secuestros; 
y entrega un puntaje a cada ciudad desde 1 
(menos peligrosa) a 4- (más peligrosa). De 
acuerdo con este indicador, Santiago es la 
ciudad menos peligrosa para que un ejecu-
tivo viva o se traslade, con un puntaje de 2, 
el cual se ha mantenido en los últimos tres 
años. Esto es bastante contradictorio con la 
deteriorada imagen interna de percepción 
de seguridad que tienen los habitantes de 
Santiago, lo cual es constante tema de debate 
político y continuo referente de los medios de 
información a nivel interno.

En el contexto latinoamericano, dentro de 
las más peligrosas según Holder, están São 
Paulo, Ciudad de México, Caracas, Buenos 
Aires y Bogotá. Vale destacar que la capital 
colombiana mejoró en medio punto su pun-
taje entre 2004 y 2005, manteniéndose en 
4+ en la evaluación correspondiente a 2006. 
Buenos Aires, por su parte, es la única de las 
ciudades que comprenden este estudio que 
mejora su evaluación entre 2005 y 2006. 
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Caracas, São Paulo y Ciudad de México man-
tienen la misma evaluación desde hace tres 
años.

En cuanto a la imagen de las ciudades, la 
revista América Economía, en el contexto de 
su ranking de ciudades, realiza una encues-
ta a su comunidad de lectores donde busca 
determinar la imagen que los ejecutivos 
latinoamericanos tienen sobre sus ciudades 
de residencia y también sobre el resto de las 
urbes de la región, lo cual, en su momento, 
dio paso a la generación de un indicador de-
nominado “poder de marca”.

Respecto a los resultados, Santiago se 
ubica como la ciudad con mayor poder de 
marca con una califi cación de excelente, a 
mucha distancia del resto de las urbes debi-
do a su buena combinación entre calidad de 
vida y ambiente de negocios. Posteriormente 
se ubican Buenos Aires, São Paulo, Ciudad 

de México y Monterrey con una califi cación 
bueno. Después de este grupo se ubica Bo-
gotá y Curitiba con poder de marca regular 
y posteriormente se encuentra el resto de las 
capitales andinas con débil poder de marca. 
En el último período, Santiago se mantuvo, 
y las ciudades de Buenos Aires, Lima y en 
menor medida La Paz, mejoraron su poder de 
marca, mientras que todo el resto disminuyó. 
En Ciudad de México por ejemplo el índice 
cayó en más de 23 puntos, mientras que Bo-
gotá disminuyó solo 0,5 puntos.

El capital humano y la producción
de conocimiento

Otro de los aspectos más destacados por 
las nuevas teorías de la competitividad es la 
importancia del desarrollo humano, el capital 
humano avanzado y su productividad y la 
calidad de sus universidades y programas de 
estudio.

Figura N° 3
Situación de las ciudades latinoamericanas en el ranking de calidad de vida

de Mercer entre 2002 y 2007

Fuente: Elaboración propia en base a datos de Mercer.
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Uno de los indicadores más comúnmente 
utilizados para evaluar el desarrollo de la po-
blación es la tasa de analfabetismo. Respecto 
a la situación de Santiago en el año 2006 es 
positiva ya que junto con Montevideo y Bue-
nos Aires son las tres ciudades que tienen la 
menor tasa de analfabetismo, la que apenas 
supera el 2%. Más atrás se encuentra el resto 
de las ciudades, donde se incluyen las ciuda-
des brasileñas y mexicanas con tasas que van 
desde el 6% en el caso de Guadalajara, hasta 
el 3% en el de Ciudad de México. En el otro 
extremo, La Paz tiene una tasa bastante alta 
respecto al resto de las ciudades, que supera 
el 11%.

Respecto al desarrollo o acumulación del 
stock de capital humano avanzado, no fue 
posible obtener datos a nivel subnacional, sin 
embargo, los datos de la red de indicadores 
en ciencia y tecnología (RICYT) muestran un 
panorama bastante desalentador de la situa-
ción en Latinoamérica comparativamente al 
mundo desarrollado. Por ejemplo, mientras 
el promedio de investigadores por cada mil 
integrantes de la población económicamente 
activa de la región en 2004 es de 1,43; en 
España y Canadá el valor es superior a 6,0; 
mientras que en Estados Unidos el valor era 
de 13,94 en igual período. Dentro de este 
contexto, Argentina es quien va a la cabeza 
con más de 3 investigadores cada 1.000 in-
tegrantes de la población económicamente 
activa. Chile se ubica en segundo lugar con 
2,96 y le sigue Brasil con 1,55. El resto de los 
países posee valores inferiores a 1.

Esta situación podría ser refl ejo de la baja 
inversión en ciencia y tecnología que se rea-
liza en Latinoamérica. Por ejemplo, mientras 
un país desarrollado como Estados Unidos 
gasta más de un 2,5 de su producto en cien-
cia y tecnología, el promedio de los países 
latinoamericanos evaluados es 0,3; siendo 
Brasil con 0,8 el que más gasta y Ecuador con 
0,07 el que menos. Chile es el segundo país 
después de Brasil que más invierte en ciencia 
y tecnología en el contexto latinoamericano, 
sin embargo, aún está muy lejos de lograr ni-
veles adecuados, según muestran los datos de 
los países desarrollados.

Entre otras cosas, esta baja inversión 
histórica en ciencia y tecnología hace muy 

difícil que las universidades latinoameri-
canas estén entre las más prestigiosas del 
mundo. De hecho, en el ranking elaborado 
en el 2006 por The Times Higher Education 
Supplement solo existe 1 universidad entre 
las 100 mejores, 2 entre las 250 mejores y 16 
entre las 500 mejores universidades del mun-
do. Este ranking evalúa cuatro indicadores: 
calidad de la investigación, empleabilidad de 
los egresados, perspectivas internacionales y 
calidad de la enseñanza. Los resultados son 
totalmente dominados por las universidades 
norteamericanas, entre las diez mejores, siete 
son de esa nación, el resto pertenece al Rei-
no Unido.

A nivel latinoamericano sin duda la plaza 
más atractiva es Ciudad de México, la única 
urbe que posee una institución dentro de las 
100 primeras del mundo. Por número de uni-
versidades, Santiago, Buenos Aires y São Pau-
lo destacan al poseer 3 universidades entre 
las 500, sin embargo, por ubicación, destaca 
Santiago más que el resto ya que el promedio 
del ranking de sus instituciones educaciona-
les dentro de las 500 es de 336, mientras que 
el de Buenos Aires es 353 y el de São Paulo 
es de 402.

En cuanto a la productividad científi ca, 
indicador muy importante al medir la ca-
pacidad de una ciudad de insertarse en la 
economía del conocimiento, los datos a nivel 
de países muestran que Chile se encuentra 
bastante rezagado del resto de países de la 
región, ya que produce solo 2.228 artícu-
los científi cos, cifra baja si se compara con 
los 4.500 de Argentina, 5.300 de México y 
11.831 de Brasil. Sin embargo, al considerar 
la producción per cápita la situación cambia, 
ya que Chile se transforma en el país con 
mayor producción, con cerca de 14 artículos 
científi cos cada 100.000 habitantes, le sigue 
Argentina con 11 y Uruguay con 10 (según 
datos de RICYT). En cuanto a la producción 
de patentes, tampoco fue posible conseguir 
datos para todas las ciudades, no obstante, 
la combinación de datos a escala de país y 
ciudades entrega algunas aproximaciones 
interesantes. Por ejemplo, la distancia que 
toma Brasil es muy alta respecto al resto de 
Latinoamérica. Solo el Estado de São Paulo 
produce el doble de las patentes registradas 
en Argentina, Venezuela o Chile.7



RE V I S T A  D E  GE O G R A F Í A  NO R T E  GR A N D E100

Cohesión social

Para intentar comparar algunos aspectos 
relacionados con la cohesión social de algu-
nas ciudades latinoamericanas, se recurrió a 
los resultados de la encuesta latinoamericana 
de cohesión social que realizaron en conjun-
to las siguientes instituciones en el año 2007: 
Universidad de Notre Dame, Kellogg Insti-
tute, Corporación de estudios para América 
Latina, Instituto Fernando Henrique Cardoso 
y Pontifi cia Universidad Católica de Chile8.

Sobre la base de los estudios de la CEPAL 
(2007) y Turok (2006) para este análisis, se 
han considerado solo algunas de las dimen-
siones de la cohesión social, principalmente 
aquellas relacionadas con las desigualdades, 
la distribución de las oportunidades, confi an-
za social, sensación de inseguridad y discri-
minación.

8 EcoSocial 2007 es una encuesta cara a cara, de ca-
rácter comparado, que se aplica por primera vez en 
siete países latinoamericanos en el marco del pro-
yecto “Nueva Agenda de Cohesión Social para Amé-
rica Latina”. La muestra total varió entre países; en 
Guatemala fue de 1.200 casos; en Argentina, Chile, 
Colombia y Perú fue de 1.400 casos, en México de 
1.500 y fi nalmente en Brasil de 1.700 casos. Para 
mayor detalle ver http://www.ecosocialsurvey.org/
inicio/index.php 

Respecto al primero de los indicadores, 
según los datos de la CEPAL que mide las 
desigualdades de ingresos en las áreas urba-
nas, se observa que Brasil y Colombia presen-
tan las mayores desigualdades de Latinoamé-
rica en sus áreas urbanas con una relación 
de 24,7 y 22,6 veces los ingresos de los más 
ricos sobre los más pobres. Posteriormente 
se encuentran Argentina y Chile con una re-
lación de 16,4 y 14,6 veces el ingreso de los 
más ricos sobre los más pobres. Más abajo se 
encuentra México y Perú con una relación 
sobre las 10 veces (Cuadro N° 7).

En cuanto a la distribución de las opor-
tunidades, algunos de los resultados de la 
encuesta EcoSocial (Cuadro N° 8) muestran 
diferentes situaciones. Respecto a la posibili-
dad de salir de la pobreza, la ciudad con la 
peor distribución de oportunidades sería Río 
de Janeiro, donde un 40% de los encuestados 
cree que existe muy baja probabilidad. Otra 
ciudad con baja distribución de oportunida-
des es Bogotá, donde casi un tercio de los 
encuestados considera muy baja la posibili-
dad de ascenso social. Al contrario, habría 
más oportunidades de salir de la pobreza en 
São Paulo, Santiago y Lima, donde sus habi-
tantes perciben que el ascenso social es más 
probable.

En cuanto a la distribución de oportuni-
dades para los jóvenes de bajos recursos, la 

Cuadro N° 7
Distribución del ingreso de las personas por quintiles, en áreas urbanas

(porcentaje del ingreso nacional total)

País
Quintiles de ingreso

Quintil 1 Quintil 2 Quintil 3 Quintil 4 Quintil 5 Relación Q5/Q1

Argentina 3,4 7,7 12,2 19,3 57,1 16,4

Brasil 2,6 5,8 9,8 16,8 64,8 24,7

Chile 4,1 7,7 11,8 18,8 57,5 14,0

Colombia 2,8 6,2 10,0 16,8 64,0 22,6

México 4,8 8,4 12,2 18,7 55,6 11,5

Perú 4,9 9,1 13,4 20,0 52,3 10,4

Fuente: Elaboración propia en base a datos de la CEPAL (2005), CEPAL (2006) y CEPAL (2003).
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segunda situación muestra que las ciudades 
con menos opciones de ingreso a la univer-
sidad son Río de Janeiro, Bogotá y Buenos 
Aires. Por el contrario, las ciudades con ma-
yores probabilidades serían São Paulo, Lima y 
Ciudad de México.

Finalmente, respecto a las oportunidades 
de género, la tercera situación muestra que 
nuevamente Río de Janeiro aparece como la 
ciudad que brinda las menores posibilidades. 
Le sigue Ciudad de México y Santiago. Las 
ciudades con más opciones serían Buenos 
Aires, Bogotá y Lima.

Otra de las dimensiones relevantes de la 
cohesión es la confi anza social. Ante la pre-
gunta: ¿usted diría que se pueda confi ar en la 
mayoría de las personas o hay que tener cui-
dado con ellas?, la ciudad con el mayor gra-
do de confi anza fue Buenos Aires, donde un 
22% contesta que sí se puede confi ar en la 
mayoría de las personas. Otras ciudades con 
menores grados de confi anza social fueron 
Ciudad de México (16%) y Bogotá (15%). Las 
ciudades con menor confianza en las per-
sonas son São Paulo (2,9%) y Lima (6,6%). 
Santiago se encuentra en una situación in-
termedia con un 9%, aunque por debajo del 
promedio de las ciudades en estudio, que es 
12%.

La desconfi anza en las instituciones públi-
cas se manifi esta con fuerza en la mayoría de 
las ciudades en estudio, sobre todo cuando 
se considera a los tribunales de justicia. Las 
ciudades en donde menos se confía en estas 
instituciones son Lima (46,8%), Santiago 
(37,9%) y Bogotá (33,6%). La ciudad donde 
existe más confi anza es São Paulo.

Respecto a la sensación de inseguridad, 
ante la pregunta: ¿qué tan seguro se siente 
caminando solo por el centro de la ciudad 
de noche?, en promedio solo un 2,8% de los 
encuestados manifiesta que se siente muy 
seguro. Buenos Aires es la ciudad donde una 
mayor proporción de personas se siente muy 
segura, con un 5,5%, mientras que la menor 
proporción de personas que manifiesta sen-
tirse muy segura está en Santiago con solo 
un 1,3% de los encuestados. Estos resultados 
son contradictorios con las evaluaciones 
y datos duros de delitos, donde Santiago 
aparece como la ciudad más segura de la 
región, con la menor cantidad de delitos per 
cápita.

Finalmente, en cuanto a la discrimina-
ción, el Cuadro N° 9 muestra el porcentaje 
de personas que han sentido algún tipo de 
discriminación en sus ciudades por diversos 
motivos.

Cuadro N° 8
Porcentaje de personas que consideran muy baja la probabilidad que ocurran

las siguientes situaciones en sus ciudades

Situaciones

Ciudad

Buenos 
Aires 
(%)

Río de 
Janeiro 

(%)

São 
Paulo 
(%)

Santiago 
(%)

Bogotá 
(%)

Ciudad de 
México 

(%)

Lima 
(%)

Promedio 
(%)

Un pobre salga de la pobreza 25,8 40,9 14,3 15,6 29,2 18,5 16,4 21,3

Un joven pobre pero inteligente 
entre a la universidad

14,1 17,7 7,8 11,9 14,9 10,6 8,7 11,7

Una mujer alcance una buena 
posición en su trabajo

3,4 13,0 4,2 4,7 3,5 7,4 3,7 5,0

Promedio 14,5 23,9 8,8 10,8 15,9 12,1 9,6 12,7

Fuente: Elaboración propia en base a datos de la encuesta EcoSocial 2007.
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Como promedio, las ciudades de São 
Paulo, Río de Janeiro y Lima aparecen como 
los lugares donde las personas se sienten más 
discriminadas. En un segundo nivel aparecen 
Santiago, Ciudad de México, Bogotá y fi nal-
mente Buenos Aires. Esta última es la ciudad 
donde menos personas se sienten discrimina-
das. En general en todas las ciudades el mo-
tivo por el cual existe mayor discriminación 
es por el nivel socioeconómico, salvo el caso 
de Lima, donde el motivo de mayor discrimi-
nación es por el color de piel, raza o etnia. 
Santiago no escapa a esta tendencia, aunque 
las preferencias políticas también alcanzan 
un porcentaje alto como motivo de discrimi-
nación.

En resumen, si bien Santiago no se pre-
senta como la ciudad con los menores niveles 
de cohesión social, tampoco tiene valores 
aceptables, debido a que es una ciudad aún 
con altos niveles de desigualdades, bajos 
niveles de confi anza social (personas e ins-
tituciones) y altos niveles de sensación de 
inseguridad.

Consideraciones fi nales

La competitividad se ha vuelto uno de 
los objetivos más importantes de las políticas 
urbanas en un contexto de mayor permeabi-
lidad de las fronteras nacionales producto 
de la globalización, por tanto, como plantea 

Camagni, es un hecho que los territorios 
están compitiendo internacionalmente por 
atraer inversiones, empresas y personas. A 
pesar de la generalización de esta tendencia, 
la competitividad territorial continúa siendo 
un concepto difuso y difícil de defi nir como 
plantean diversos autores. La concepción 
asumida en este artículo plantea que se debe 
entender a la competitividad como la deter-
minante fundamental de la prosperidad de un 
lugar y la base del crecimiento y desarrollo 
sustentable de una sociedad.

Considerando este enfoque y al no existir 
consenso en torno a una defi nición concep-
tual, se asumió una concepción de competi-
tividad urbana que pone énfasis en dos cosas 
principalmente. Primero, que las condiciones 
que hacen competitiva a una ciudad no pue-
den encerrarse en una dualidad excluyente 
(nacional o local), sino más bien a una com-
pleja combinación de condiciones escaladas 
a distintos niveles geográfi cos (país, región y 
ciudad), y segundo, el objetivo de la competi-
tividad urbana no puede ser otro que mejorar 
la calidad de vida de la población residente.

Sobre la base de esta defi nición y la dis-
cusión bibliográfica acerca de los factores 
que infl uyen en la competitividad se estable-
ció una serie de criterios por los cuales se 
evaluó la situación de Santiago frente a las 
principales metrópolis latinoamericanas. En 

Cuadro N° 9
Porcentaje de personas que se han sentido rechazadas, molestadas o

mal miradas por distintas situaciones

Motivos

Ciudad

Buenos 
Aires 
(%)

Río de 
Janeiro 

(%)

São 
Paulo 
(%)

Santiago 
(%)

Bogotá 
(%)

Ciudad de 
México 

(%)

Lima 
(%)

Promedio 
(%)

Color de piel, raza o etnia 6,4 16,7 15,0 5,7 3,6 9,2 18,6 10,3

Lugar de donde proviene 5,7 15,6 16,7 7,9 6,6 8,1 14,1 10,2

Por ser pobre 7,5 21,2 25,2 13,7 14,9 12,4 16,6 15,2

Preferencias políticas 5,9 12,9 18,6 12,3 9,7 9,8 13,3 11,5

Promedio 6,4 16,6 18,9 9,9 8,7 9,9 15,7 11,8

Fuente: Elaboración propia en base a datos de la encuesta EcoSocial 2007.
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este análisis comparativo se pudo constatar 
que la capital chilena está dentro del grupo 
de ciudades más competitivas de la región y 
que sus principales atributos tienen que ver 
más que nada con las condiciones del país 
que con ventajas propias de la ciudad.

Al respecto, Santiago se destaca prin-
cipalmente como una ciudad de negocios, 
ambiente que descansa principalmente en 
las favorables condiciones macroeconómicas 
y la credibilidad de las instituciones públi-
cas, todos factores dependientes de políticas 
públicas de nivel nacional. En cuanto a la 
localización geográfica a nivel global, el 
océano Pacífi co está adquiriendo cada vez 
más relevancia como ruta comercial, lo cual 
debería intensifi car la competencia entre las 
ciudades por jugar un rol relevante en este 
nuevo contexto. Respecto a la infraestructu-
ra, la capital chilena aparece bien dotada, 
aunque el mismo crecimiento económico e 
integración internacional hace necesaria la 
constante reinversión en estas materias para 
no perder estas ventajas.

En los criterios evaluados a escalas geo-
gráfi cas más locales, la capital chilena posee 
niveles equivalentes al resto de las ciudades, 
y también en varios indicadores es superada 
por otras áreas metropolitanas de la región. 
Otros criterios donde se destaca Santiago 
son aquellos referentes a la seguridad y la 
imagen. Sin embargo, es posible suponer 
que esta buena imagen externa deriva desde 
el país más que directamente de atributos 
vinculados a la ciudad, ya que Santiago no 
ha logrado vincularse a algún concepto que 
lo diferencie del resto, como lo han logrado 
establecer otras ciudades, como por ejemplo 
Ciudad de México y la historia; Río de Janei-
ro y su sensación de alegría y diversión; Bue-
nos Aires y su cultura urbana; por nombrar 
algunos ejemplos.

Tomando en consideración los indicado-
res planteados por Florida para explicar la 
competitividad, respecto a que el potencial 
de crecimiento de una economía está rela-
cionado con la generación de una ciudad 
creativa fundada en la tecnología, talento y 
tolerancia, se puede decir que Santiago solo 
posee ventaja en la primera de las tres T. Esto 
debido a que los criterios analizados en el 
apartado anterior muestran que se encuentra 

bien en la penetración y cobertura de la tec-
nología, sin embargo, en términos de talento 
no posee ventajas signifi cativas sobre el resto 
de las ciudades latinoamericanas, y respecto 
a los indicadores de tolerancia, tampoco.

En el ámbito de la sociedad del conoci-
miento, donde apuntan otros estudios que 
intentan explicar la competitividad, Santiago 
no posee una situación destacada. Esto es 
preocupante en la medida en que una parte 
de las teorías plantea que la transición hacia 
una economía fundada en el conocimiento es 
la base de un potencial de crecimiento futu-
ro. Sin embargo, este nebuloso concepto del 
conocimiento debe ser aclarado en la medida 
en que no se trata de crear conocimiento a 
secas, sino, más bien, se trata de acumular 
capital de innovación en las áreas en las cua-
les el país tiene ventajas comparativas. De 
esta manera se plantea la creación de asocia-
ciones entre las empresas y las universidades 
capaces de empujar la creación de cadenas 
de valor que generan mayor productividad en 
el ciclo económico.

Finalmente, en cuanto a la cohesión so-
cial, Santiago se presenta como una ciudad 
con altos niveles de desigualdad, baja con-
fi anza social y alta sensación de inseguridad. 
Aunque objetivamente se ha mejorado el 
bienestar de la población, se presentan bajos 
niveles de cohesión social, lo cual plantea la 
pregunta si bajo este modelo de competitivi-
dad, seguido por Chile, existe convergencia 
entre el progreso económico y el progreso 
social. En este contexto: ¿dónde queda el 
objetivo fi nal de hacer un territorio más com-
petitivo?

Es importante recordar que los factores 
de competitividad local son distintos en el 
corto y largo plazo; en el primero, la base 
competitiva está determinada por la estruc-
tura económica, carácter y efectividad de sus 
instituciones y calidad y cantidad de infra-
estructura. Mientras que en el largo plazo la 
competitividad se sustenta por la adopción de 
innovaciones tecnológicas y formación de ca-
pital humano y social, por lo que la inversión 
en capital físico y humano permite consolidar 
y aumentar las ventajas competitivas locales. 
En función de estos conceptos puede decirse 
que Santiago tendría una competitividad de 
corto plazo en la medida que su capacidad 
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de competir está fundada más que nada en 
los primeros atributos, lo cual plantea un 
enorme desafío a la política metropolitana, 
espacio que hoy en día −de acuerdo a la ad-
ministración político-administrativa chilena− 
está vacío.
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