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RESUMEN

La nueva fase de modernizacién capitalista impuesta en el mundo ha generado
una serie de cambios en las jerarquias urbanas heredadas. Hoy, las ciudades se
articulan a una serie de flujos y circuitos econémicos locales, nacionales y glo-
bales, formando una Red Mundial de Ciudades (RMC), cuya condicién bdsica de
insercion es el nivel de “competitividad urbana”. Sin embargo, a pesar de que la
competitividad se ha convertido en uno de los objetivos basicos de las politicas
publicas urbanas, atn no existe un significado aceptado universalmente, ni tampo-
co certeza de los factores que la condicionan. Por esto, el propésito de este articu-
lo es analizar y discutir el concepto de competitividad, proponer unos criterios de
analisis en el contexto de las ciudades latinoamericanas y evaluar la competitivi-
dad de la economia urbana de Santiago de Chile frente a las principales capitales
latinoamericanas, de manera de sefalar sus potencialidades y restricciones para
integrarse a diversos circuitos econémicos globales.
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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 flows 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.
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Desde principios de los ochenta, diversos
investigadores coinciden en sefialar la confi-
guraciéon de una nueva geografia econémica
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-
lacion del capital (Friedmann & Wolf, 1982;
Sassen, 1991; Brenner, 2003). En este nuevo
contexto, la paradoja es que la localizacion
importa mas que nunca, ya que mientras mas
barreras desaparecen y el capital y talento se
vuelven mas modviles, mas decisivas se vuel-
ven las ventajas geograficas locales (Porter,
1990). Por tanto, la relacién estratégica para
integrarse a las redes y circuitos globales ya
no es exclusivamente la diada Estado Nacio-
nal-economia global, més bien es la triangu-
lacién de Estado Nacional, economia global
y localidades estratégicas (Sassen, 1998).
Seglin esta nueva relacién, la integracién a
las redes econémicas 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 posicion 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 ahi sus fabri-
cas. Paises como Rumania promueven sus
ciudades con trabajadores multilinglies en
una apuesta por ser el nuevo Bangalore para
el software y apoyo administrativo externali-
zado. En otros lugares, las ciudades deben ir
mas alld de los beneficios tributarios, terrenos
baratos y centros de convenciones; buscando
desarrollar clusters industriales, subsidiando
capacitacién y disponiendo de capital semi-
Ila para nuevos emprendimientos (Business
Week, 2005).

Bajo este nuevo contexto y aunque lo-
calizadas en la periferia de los centros neu-
ralgicos del capitalismo global, las ciudades
latinoamericanas no se han quedado atras.
Segin 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 mas
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importantes del mundo. Mas alla de este re-
ducido nimero, la mayoria se ha preocupado
por explotar al maximo 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
Economia destaca en el ranking de ciudades
2007 la variedad de emprendimientos que se
estan realizando en el parque tecnolégico del
centro incubadora de empresas tecnolégicas
de Sao Paulo, haciendo hincapié en que esta
ciudad esta llevando la delantera en inno-
vacién en Latinoamérica. También destacan
el proyecto llevado a cabo en el estado de
Nuevo Ledn 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 economia.

Santiago de Chile no constituye una ex-
cepcién a tal tendencia, de hecho, se le han
asignado diversos calificativos para intentar
describir la funcién que debiese cumplir en el
escenario internacional. El problema es que
la asignacion de estas funciones ha derivado
de una estrategia escalada a nivel pais, 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 definir
el marco general de una estrategia para po-
tenciar Santiago (mejorando su competitivi-
dad). Sin embargo, antes de llegar a poder
definir tales elementos es necesario revisar y
analizar una serie de aspectos relativos a la
delimitacién conceptual de la competitividad
a nivel urbano, ya que, aunque han pasado
20 afos desde la formulacién de la teorfa 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 significado,
tampoco sobre el papel que desempena cada
una de las escalas territoriales (pafs, region,
ciudad) y sobre los criterios que deben consi-
derarse para evaluarla.

Para disponer de elementos de anilisis,
aparte de discutir el término a partir de la
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literatura, es necesario recurrir a informacion
disponible en evaluaciones que aparecen
anualmente y que intentan medir la compe-
titividad territorial a distintas escalas. Con
todos estos antecedentes, mds la discusion
de la literatura y la entrevista a expertos en
el tema, se pretende proponer una serie de
criterios de analisis 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 posiciéon en la
Red Mundial de Ciudades (RMC).

La integracion a los flujos de la
economia mundial y el desafio
de la competitividad urbana

Las raices de la creciente preocupacion
por hacer mas atractivas y competitivas a las
ciudades en la actualidad, pueden encontrar-
se en las tendencias a la jerarquizacién que
se hicieron comunes con la investigacién so-
bre ciudades mundiales y globales, tal como
lo expresa Lai (2009). Desde el inicio de la
discusién sobre el nuevo papel de las ciuda-
des en la era global a partir de los afios 80, se
comenzd a ordenar a las ciudades de acuerdo
a sus modos de integracién diferencial a los
flujos locales, nacionales y mundiales en
el marco de una economia de archipiélago
(Veltz, 1996).

En el marco de esta linea de investi-
gacién, Hall (1966) plante6 la cambiante
naturaleza de los sistemas de ciudades, sus
jerarquias y funciones. A pesar de estos tem-
pranos aportes, son Friedman y Wolff (1982)
los primeros investigadores en plantear ma-
nifiestamente la vinculacién de la economia
global y el papel de las ciudades en este
nuevo contexto, los cambios en las jerarquias
urbanas y sus consecuencias sociales y politi-
cas. Sin embargo, el cambio fundamental en
la literatura surge con Sassen (1991), quien
describié la articulacién entre ciudades y
globalizacion de la siguiente manera: “la
combinacién de la dispersion geografica de
las actividades econémicas y la integracién
de sistemas que constituyen la base de la era
econdémica actual, ha contribuido a la crea-
cién o ampliacion 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 dispersién
posibilitada por la tecnologia de la informa-
cién, muchas ciudades son el lugar donde
se concentran las funciones de mando, son
sitios de produccion postindustrial para las
principales industrias de nuestro periodo (las
finanzas y los servicios especializados) y son
mercados nacionales o transnacionales donde
tanto firmas como gobierno pueden adquirir
instrumentos financieros y servicios especia-
lizados Tal enfoque nos permite concebir la
globalizacién, asi constituida, a través de una
malla global de sitios estratégicos que emer-
gen como una nueva geografia de centrali-
dad” (Sassen, 1998: 8).

Existen varias investigaciones que han
intentado desenmarafar de manera empirica
esta nueva malla de sitios estratégicos para
la globalizacién y establecer sus grados de
integracion especificos. Entre las mas impor-
tantes se encuentra el estudio del grupo de
investigacion Globalization and World Cities
Study Group and Network (GaWC), del De-
partamento de Geografia de la Universidad
de Loughborough, en el Reino Unido, quienes
se propusieron hacer una sistematizacién y
evaluacién de las ciudades mundiales, orde-
nadas conforme a un indicador de influencia
mundial. Se asumié que la capacidad global
de una ciudad estaba condicionada por los
servicios avanzados que ella podia proveer, en
el entendido que existe una fuerte asociacion
entre el papel de las ciudades en la jerarquia
urbana con su propensién a comprometerse
con la internacionalizacién, concentracién e
intensidad de la produccién de servicios en la
economia mundial. Sobre esta base, el GawC
elaboré 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
acumulacién conformado bajo la dindmica de
la globalizacién. Este mapa permite compro-
bar como esta estructurada la geografia de los
centros globales de servicios, que correspon-
de nitidamente a una globalizacién 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 teoria 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 identificar 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 criticas conectando
mercados y comercio a través del mundo, por
lo que la comprensién de la dinamica de cre-
cimiento y la conectividad de estas ciudades
es el aspecto mds relevante para el éxito de
los negocios. Sobre la base de este supuesto
el ranking evalta una serie de 41 indicadores
agrupados en seis dimensiones: marco poli-
tico y legal, estabilidad econémica, facilidad
para los negocios, flujos financieros, centros
de negocios vy flujos de informacién y crea-
cién de conocimiento?.

;Cual es el vinculo entre estas teorias 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 teorfa de la ciudad
global y la tendencia a la jerarquizacién,
como plantea Montoya (2004), no se mani-
fiestan bajo un contexto estatico, sino mas
bien como un proceso dindmico de forma-
cién que rompe con el esquema tradicional
de jerarquia funcional de Christaller. Este
proceso ha generalizado la tendencia a que
los nicleos urbanos luchen por posicionarse
en la red mundial, bajo el supuesto de que
esto les permitiria recibir nuevos eslabones
de firmas globales y, con ello, incrementar
su crecimiento, generar un mayor nimero de
empleos, y en definitiva, mejorar el nivel de
ingresos de la poblacién 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 mas
atractivas creando distritos de negocios, par-
ques tecnoldgicos, entregando subsidios y ga-
rantias a las empresas; otras, se la han jugado
por realizar grandes eventos internacionales.

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

3 Para mayores detalles consultar: http://www.master-
card.com/us/company/en/insights/studies/2008/
wcoc/index.html
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gobiernos de distintas ciudades en el mundo,
emergiendo como uno de los objetivos ba-
sicos de la politica pudblica urbana. Sin em-
bargo, a pesar de la moda generalizada y su
impacto en las politicas publicas, adn existe
cierta nebulosa al intentar definirla. La causa
de esta poca claridad segiin Budd & Hirmis
(2004) es que la trayectoria del concepto des-
de las firmas e industrias al territorio ha es-
tado enraizada en muchas disciplinas, como
por ejemplo: la economia industrial, adminis-
tracién estratégica y teoria del comercio. Esta
mezcla de escuelas no ha permitido generar
un marco de anélisis claro para el concepto
de competitividad.

De esta manera, en la literatura se puede
encontrar gran cantidad de definiciones 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 siné-
nimo de productividad o como la habilidad
o capacidad de producir bienes y servicios;
otras se refieren a que es solo una técnica de
comparacién; mientras que, también, en otros
casos se le define como la capacidad para
mantener y atraer empresas.

En su concepcién 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 antagénicas han sido
lideradas por Michael Porter y Paul Krugman.

Segln la teoria de la competitividad de
las naciones formulada por Porter, la com-
petitividad es un proceso de formacién vy
transmisién de competencias, el cual no
depende solo de factores macroeconémicos,
sino también de las capacidades que ofrece
el territorio para facilitar las actividades eco-
némicas. Asi, se deben producir en el espacio
condiciones fisicas, tecnolégicas, sociales,
ambientales e institucionales favorables para
atraer y desarrollar actividades econémicas
productoras de riqueza y empleo.

Por su parte, Krugman (1994) consideré
que el término competitividad se estaba utili-
zando con escasa rigurosidad, e incluso, que
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algunos estudios empiricos median la compe-
titividad no tanto para explicarla, sino como
para apoyar ideas preconcebidas. Ademas,
destacé que no se establecia diferencia algu-
na entre la competitividad de una empresa y
la competitividad de una nacién, 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 limite, de forma que si la
empresa no puede pagar a sus empleados, ac-
cionistas y proveedores, esta dejara de existir.
Sin embargo, los paises no dejaran de existir
por no ser competitivos, en realidad no tie-
nen bien definido su punto limite.

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 errénea, en
la medida que se puede comprobar que: a)
las empresas utilizan la localizacién como
instrumento competitivo, y cada vez mas uti-
lizan la movilizacién global para optimizar
costos de produccién y distribucién; b) los
territorios no son meros objetos pasivos de las
decisiones de localizacion por parte de las
empresas, sino que son comunidades consti-
tuidas por sujetos econémicos que actdan en
interés propio, intentando mantener o atraer
empresas; c¢) las empresas se basan cada
vez mas en externalidades, bajo la forma de
bienes publicos suministrados por la admi-
nistraciéon publica local; y d) las empresas
locales necesitan cada vez mas bienes exter-
nos seleccionados y recursos especificos, que
pueden ser dificiles de conseguir rapidamente
sobre la Unica base de los desarrollos espon-
taneos del mercado.

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

escalas geogréficas. Por ejemplo, la compe-
titividad urbana también depende de factores
a escala nacional como la estabilidad ma-
croecondémica y politica. Asi por lo menos lo
sefala Veltz (2002) “[...] un gran ndmero de
condicionamientos y de datos que guian las
decisiones de localizacién de las empresas y
de los individuos siguen siendo nacionales.
Las encuestas muestran [...] que las grandes
firmas mundiales eligen primero el pais,
luego la regién de implantacién [...]”7 (Veltz,
2002: 126).

En funcion de aspectos referidos a la dis-
cusién anterior, para el caso de este articulo
se entendera a la competitividad urbana
como la combinacién de condiciones a nivel
nacional, regional y local que permite que
una regién 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 Gltimo de aumentar
la calidad y el estandar de vida de los habi-
tantes de esa region urbana.

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

:De qué depende la capacidad de com-
petir de las ciudades en los ambitos 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
[inea 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 publicas, entre
otros), donde seria esta Gltima la que tendria
mayor peso en el atractivo de cada territorio.
En especial, porque la competitividad “no
costo” serfa la que finalmente condicionaria
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-
tificables y se relacionan con la accién sobre
los costos ligada a la asignacion 6ptima de
los factores de produccién; y un segundo
nivel, de los activos especificos, de caricter
cualitativo, que conciernen a la disponibili-
dad de una oferta diferenciada en términos
de particularidades territoriales. Forman
todo eso que caracteriza una atmésfera o
un medio dado; y concluye que este tipo de
elementos son los que confieren a los terri-
torios una diferenciacién duradera que no es
susceptible de ser cuestionada por la simple
movilidad de factores.

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

Otras corrientes de investigacién apuntan
a los factores de caracter cualitativo, preci-
samente a fortalecer la atmésfera o medio
dado al que hace alusién Benko (2000). Por
ejemplo Florida (2002), quien ha liderado
esta nueva forma de enfrentar la competiti-
vidad influenciado por la “economia del co-
nocimiento”, plantea que “hoy, la economia
es fundamentalmente una economia creativa,
por lo cual, el recurso basico de la economia
no es un capital alto, tampoco los recursos
naturales ni la fuerza de trabajo, realmente es
el ‘conocimiento’” (Florida, 2002: 44). En su
formulacién, “conocimiento” e “informacion”
son las herramientas y los materiales de la
creatividad, y la “innovacién”, ya sea en la
forma de nuevos artefactos tecnoldgicos o de
nuevos métodos o modelos de negocios, es
su producto. Segin Florida (2002), “la clave
para entender la geografia econémica de la
creatividad y sus efectos en los resultados
economicos descansa en lo que llama las
tres T del desarrollo econémico: Tecnologia,
Talento y Tolerancia. Cada una es una condi-
cién necesaria pero insuficiente por si sola,
para atraer gente creativa, generar innovacion
y estimular el crecimiento econémico; un lu-
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gar debe tener las tres condiciones” (Florida,
2002: 249).

En esta misma linea 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 estan
resurgiendo universalmente, sino que estan
comprometidas en una lucha para distinguir-
se entre ellas. En este sentido, establecen tres
dimensiones de la distintividad: la estructura
productiva, la composicion del consumo y
la identidad/ciudadania. Aunque los datos
expuestos en el articulo no logran comprobar
cabalmente su hipétesis, 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 linea mds reciente de investigaciones
(Turok, 2006; Eraydin, 2008) destaca la im-
portancia de las caracteristicas 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 ciudadania, o bien,
directamente bajo el concepto de cohesion
social que engloba todos los anteriores. La
cohesion social, entendida como “la dialécti-
ca entre mecanismos instituidos de inclusion
y exclusién social y las respuestas, percepcio-
nes y disposiciones de la ciudadania frente al
modo en que ellos operan” (Comisién Econé-
mica para América Latina y el Caribe, 2007),
constituiria una condicién importante para el
progreso econémico y social de una sociedad
urbana.

Esta linea de investigacion 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 desempefo econémico. Sin
embargo, advierte que no es facil comprobar
empiricamente esta hipétesis. Dentro de los
esfuerzos relevantes en este sentido, Freire et
al. (2004) determinaron que la baja produc-
tividad de algunas ciudades en comparacién
a otras, estaba influida de manera importante
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por el crimen, la violencia y el déficit en el
funcionamiento de los servicios publicos (por
ejemplo seguridad y transporte), los cuales
afectaban al menos entre un 10% a 20% en
el costo operativo de las empresas localiza-
das especificamente en San Salvador y Belo
Horizonte. En otros lugares del mundo como
Edimburgo y Glasgow (Turok, 2004), ha sido
dificil identificar claramente los efectos del
componente social en la competitividad, sin
embargo, esto tampoco quiere decir que no
existan.

Proponiendo algunos criterios
de andlisis de la competitividad
urbana

Tomando en consideracién la definicion
de competitividad urbana propuesta para este
articulo, la literatura revisada respecto a la
teoria de la ciudad global, condicionantes de
la competitividad urbana y el analisis de los
principales rankings que aparecen anualmen-
te, se realizé un esfuerzo por sistematizar una
serie de criterios para evaluar la competitivi-
dad de Santiago respecto de las principales
ciudades latinoamericanas.

Al definir las unidades de comparacion,
se considerard las grandes dreas metropolita-
nas, generalmente capitales politicas o eco-
némicas. En este orden de ideas, los agentes
publicos 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 inversién de capitales
privados.

Respecto a los criterios de andlisis, se han
considerado distintos factores que a diferen-
tes escalas geogréficas le entregan algtn atri-
buto a la zona metropolitana para ser com-
petitiva. Es necesario aclarar, entonces, que
aqui no se estara realizando una evaluacion
exhaustiva de la competitividad de Santiago,
sino mas bien se consideran algunos criterios
que podrian ser estimados como relevantes
teniendo en cuenta la revisién bibliografica
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 pais o unidades geograficas mas am-
plias como pueden ser las regiones.

Especificamente, se consideraron tres
escalas y se evaltan los principales aspectos
que estas entregan a la competitividad de una
ciudad y su respectivo respaldo teédrico, 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 adn no estin
resueltos los arreglos institucionales que
permitan dar un marco de independencia a
las regiones o ciudades en funcién 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-
operacion mucho maés estrechas entre las
distintas zonas metropolitanas. Por esto, para
esta escala se consideraron los aspectos refe-
ridos al marco politico-econémico del pafs,
principalmente aspectos relacionados con
la estabilidad de las politicas macroeconé-
micas y el marco general de las instituciones
publicas, sobre todo en aquellos como la
credibilidad y la capacidad de gobernabi-
lidad. Sobre estos factores se sustentan las
condiciones bdsicas de un ambiente apto
para fundar la competitividad.

La escala regional es esencial en la me-
dida en que estas dreas metropolitanas arti-
culan una economia que va mas alld de sus
fronteras urbanas, que son cada vez mds difu-
sas. Es precisamente en esta escala donde se
desarrollan los sistemas econémicos espacia-
les o las estructuras territoriales derivadas de
la actividad econémica. Por esto se conside-
ran los criterios geograficos que dan el marco
general, su situacion entendida como la loca-
lizacion estratégica respecto al contexto glo-
bal y la disponibilidad de infraestructura para
aprovechar desde el punto de vista logistico
las ventajas geogréficas, ademds de su nivel
de conexién global a través de la infraestruc-
tura y la tecnologia. Todos estos factores se
destacan como basicos para que las ciudades
se integren a la economia internacional segin
las teorias de la ciudad global.
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Cuadro N° 1
Criterios de analisis de la competitividad urbana
Escala Crlteflgs' de Factores evaluados Marco teérico de referencia
analisis
Nacional | Marco politico y | - Politicas y estabilidad World Economic Forum (2007),
(Macro) | econémico pais macroeconémica Porter (1990), Transparency
Credibilidad de las international (2007),
instituciones publicas Mastercard (2007), Veltz (2002)
Regional | Criterios Localizacién geografica Sanchez (2004), Cattan (1995),
(Meso) geograficos infraestructura y conectividad | Vives (2007), Ferndndez-
y macro- global Maldonado (2005)
infraestructura
Urbana Economia Tamano de mercado Porter (1990),
(Local) metropolitana Producto PriceWaterHouseCooper (2007),

Atributos e
imagen urbana

Capital humano
y produccién
cientifica

Cohesion social

Exportaciones

Oferta de servicios avanzados
al productor
Internacionalizacién de la
base empresarial

Calidad de vida
Poder de marca
Nivel de seguridad

Tasa de analfabetismo

indice de desarrollo humano
Presencia de universidades de
prestigio

Produccion cientifica

Desigualdades y distribucion
de las oportunidades
Confianza social,

sensacién de inseguridad y
discriminacion

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

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

Florida (2002), Webster & Muller
(2000)

Turok (2006), Eraydin (2008)

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente en la escala local se toman
en cuenta cuatro aspectos considerados cla-
ve que marcan de alguna manera la diferen-
ciacion y especializacién de algunas zonas
metropolitanas. En primer lugar se conside-
ran criterios econdmicos, que reflejan el po-
der econémico de una zona metropolitana
y las condiciones para la implantacién 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 légica

las caracteristicas 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
economia del conocimiento. En definitva, el
analisis de la cohesion social permite incor-
porar una variable cualitativa al andlisis, al
considerar que la paz social y la interaccion
y conexiones sociales potencian y promue-
ven el crecimiento econémico sustentable.
Por el contrario, las desconexiones sociales
en forma de inequidades o expresadas en
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desorden o violencia afectan profundamente
la competitividad de las ciudades y su des-
empefo econémico.

Santiago a escala
latinoamericana

Los criterios de analisis permitiran aproxi-
marse comparativamente a la situacion de
Santiago respecto a las dreas metropolitanas
latinoamericanas mds relevantes, sin esta-
blecer un nimero fijo de ellas, sino mas bien
ir evaluando y comparando en la medida
en que la informacién lo permita. Es impor-
tante reiterar que no se pretende realizar un
ranking ni un analisis exhaustivo, sino mas
bien evaluar y diagnosticar las condicio-
nes fortalezas y debilidades generales de la
ciudad, en el entendido que esto permitira
formarse un marco general para avanzar en
estos temas.

Los criterios macro

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

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

riesgo soberano. Esta medida es el término
usual para referirse a la calificacién de riesgo
dada a un Estado. Es la opinién emitida por
entidades especializadas en evaluar riesgos a
nivel mundial, sobre la posibilidad de que un
Estado cumpla adecuadamente sus obligacio-
nes financieras. Para ello, se basan en factores
como el historial de pagos, la estabilidad
politica, las condiciones econémicas y la vo-
luntad de prepagar deudas.

Al respecto, en el Cuadro N° 2 se observa
que segun las calificadoras Standard & Poor,
Fitch & Ratings y Moody’s, Chile se distancia
de manera importante en la clasificacién res-
pecto al resto de las economias de la region
en su riesgo soberano, siendo México y Uru-
guay los paises que le siguen.

Respecto al otro pilar de la competitividad
pais, las instituciones publicas, el caso de
Chile ha sido destacado en varios rankings
internacionales. Por ejemplo en el de percep-
cién de corrupcién, elaborado desde 1995
por Transparencia Internacional, Chile se
ubicé en el lugar 22° de la muestra, lo cual
implica una caida de dos puestos con respec-
to a la medicion del afo anterior, sin embar-
go, continda siendo el pais mejor evaluado
de Latinoamérica junto a Uruguay, el que se
ubica en el puesto 25°. Mucho mas atras apa-
recen Brasil (72°), México (72°), Pera (72°),
Argentina (105°), Venezuela (162°).

Cuadro N° 2
Indicadores de riesgo pais para algunas economias latinoamericanas afio 2007

Argentina | Brasil | Chile | Colombia

Riesgo B+ BB+ A+ BB+
Soberano
Standard
& Poor

Riesgo B BBB- AA BBB-
Soberano
Fitch &
Ratings
Riesgo B3 Ba1l A2 Ba2
Soberano
Moody’s

Ecuador | México | PerG | Uruguay | Venezuela
B- BBB+ | BB+ B+ BB-
B- A BBB- BB+ BB-
Caa2 Baal 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 publicas chilenas es destacada en
el ranking elaborado por el Banco Mundial,
el cual pone acento en el control de la co-
rrupcion, regulaciones y la efectividad del
gobierno, midiendo las siguientes seis dimen-
siones de la gobernabilidad: voz y rendicién
de cuentas, estabilidad politica y ausencia de
violencia, efectividad gubernamental, calidad
regulatoria, estado de derecho y control de la
corrupcion. Esta evaluacién abarca 212 pai-
ses y ha sido medido desde 1996. En cuanto
a los resultados, Chile subid su clasificaciéon
en cuatro de los seis ambitos que evalda la
entidad, destacando en el indice que mide
la calidad regulatoria y la capacidad del go-
bierno para formular y aplicar politicas que
promuevan el desarrollo del sector privado.
En el dmbito latinoamericano, Chile presenta
los indices mas destacados en conjunto con
Uruguay y asumiendo una distancia relevante
respecto al resto de Latinoamérica.
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Los criterios meso

En cuanto a la ubicacién geogréfica, la
localizacién de Santiago de Chile en el borde
sur-oriente de la cuenca del Pacifico, puede
ser considerada como estratégica, tomando
en cuenta que forma parte de la regiéon eco-
némica con el mayor grado de intercambio
comercial del mundo (Asia Pacific 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 ademds tienen
acceso a un mercado nacional grande como
el caso de las ciudades mexicanas y brasile-
nas (Figura N° 1).

En cuanto a la situacién de la ciudad en
el contexto local, Santiago se presenta como
el nodo de articulacion mds importante de la

Figura N° 1
Ubicacién y tamafo demografico de las principales ciudades latinoamericanas
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macrozona central* de Chile, compuesta de
un sistema de ciudades de distinto tamafio
que rodean Santiago, totalizando alrededor
de 8 millones de personas y produciendo mas
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 estandar que permite movi-
mientos eficientes para las personas y los bie-
nes. Ademads, en el entorno de Santiago existe
disponibilidad de infraestructura que permite
a la macrozona central conectarse eficiente-
mente a nivel global (puertos y aeropuertos).

Estas conexiones portuarias, como parte
de la disposicién de infraestructura para la
produccién y el comercio, participan de la
determinacién del grado de productividad,
competitividad, integraciéon y desarrollo
econémico de los paises, las regiones y las
ciudades (Sdnchez, 2004). Entonces, el estar
cerca de un puerto es una importante ventaja
competitiva y quienes mds se benefician son,
en primer lugar, las ciudades puerto, como
Buenos Aires, Lima, Montevideo y Porto Ale-

gre.

El puerto mds importante de Latinoamé-
rica es Santos, en Brasil, el que tiene un mo-
vimiento portuario que duplica al de Buenos
Aires. En este sentido Sdo Paulo posee una lo-
calizacién estratégica ya que solo se encuen-
tra a 72 km de distancia, por tanto toda la
produccién 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 TEUS®; ademds, a una distancia
equivalente se ubica el puerto de Valparaiso,
el cual en conjunto con San Antonio repre-
sentan un 67% del intercambio comercial de
Chile por via maritima.

Otro de los indicadores relevantes para
medir el cardcter internacional y el grado
de integracion global es el trafico aéreo

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

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

(Cattan, 1995). El proceso de globalizacién
ha rebajado los costes de transporte de todo
tipo de bienes, personas y de intercambio de
informacién, y con esto los aeropuertos son
una de las infraestructuras clave para que una
region 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, Sdo
Paulo, Buenos Aires y Caracas. A este grupo
de ciudades se suman los casos de Lima y
Bogotd, las que presentan una cantidad muy
superior al resto de las urbes. El segundo
grupo de ciudades estda compuesto por Gua-
dalajara y Monterrey las que tienen 14 y 10
conexiones internacionales respectivamente.

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

Sin embargo, la infraestructura fisica no
es la Gnica manera de medir la conectividad
global de una ciudad. En épocas de globali-
zacion una adecuada conectividad a las redes
digitales globales se ha convertido en un
elemento crucial de nuestra organizacién so-
cial y econémica, asi como el progreso eco-
némico. Evidentemente, la posicién de una
ciudad respecto a su conectividad hacia los
backbones (conexiones troncales de Internet)
globales tiene gran importancia para la atrac-
cién de compafiias e inversiones extranjeras,
asi como para el enlace fluido entre la eco-
nomia local y global (Ferndndez-Maldonado,
2005). En el estudio citado anteriormente se
indica que existen varias maneras de evaluar
la posicién de las ciudades en cuanto a su
conectividad de salida hacia los backbones
internacionales: una de las mas 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 tecnologia (para mas detalle ver
Fernandez-Maldonado, 2005).

Al respecto un ranking elaborado por
Teleography muestra que en el 2003 las ciu-
dades con mejores capacidades de conexién
son Sao Paulo, Santiago, Buenos Aires y Lima,
situacién que contrasta con lo que pasaba en
1999 ya que las ciudades mejor conectadas
eran S3o Paulo, Buenos Aires, Ciudad de
México y Rio 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 fisicas creadas por las empresas para
facilitar la interconexién entre distintas redes.
En el 2002 habia 156 NAP en el mundo ente-
ro, repartidos de la siguiente manera: 51 en
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Estados Unidos y Canada, 57 en Europa, 36
en la region Asia Pacifico, 10 en América La-
tina y 2 en Africa. Dentro de los ubicados en
Latinoamérica el mas poderoso se localizaba
en Buenos Aires, en Sao Paulo habia 4, 1 en
Porto Alegre, Santiago, Bogotd, Ciudad de Pa-
nama, Lima, Ciudad de México, Guadalajara
y Monterrey.

Finalmente, en cuanto a la cobertura de
las tecnologias a nivel local, los datos a es-
cala de ciudades se hacen mas dificiles de
encontrar, por esto se tom6 informacién a
nivel de pafs del Banco Mundial en 2005.
En términos de telefonia celular el pais con
la mayor penetracién es Chile, seguido por
Argentina y Colombia. En términos de usua-
rios de Internet, la situacién cambia, ya que
Uruguay, Brasil y Argentina son las naciones
con el mayor grado de penetracién de estas
tecnologias.

Cuadro N° 3

Conexiones internacionales y pasajeros internacionales transportados, 2004

. Pasajeros internacionales
. Nombre aeropuerto Conexiones
N Ciudad . . . . aeropuerto (llegadas +
internacional internacionales .
salidas)
1 | Zona Metropolitana
Ciudad de México | Lic. Benito Judrez 46 7.895.000
2 | Gran Buenos Aires | Ezeiza 35 5.278.000
3 | Sao Paulo Sao Paulo-Guarulhos 34 7.356.000
4 | Caracas Simén Bolivar 34 2.881.000
5 | Santiago Arturo Merino Benitez 27 3.603.000
6 |Lima Jorge Chavez 22 2.602.000
7 | Bogota 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: Elaboracién propia en base a informacién de ATI, 2004.
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Figura N° 2
Red de pasajeros internacionales transportados desde Santiago
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Los criterios locales

El tamano, potencial econémico y la oferta
de servicios avanzados al productor

En cuanto al tamafo de la poblacién y en
el contexto latinoamericano, segiin Naciones
Unidas (2005), Santiago es la séptima ciudad
mas poblada después de Ciudad de México,
Sao Paulo, Buenos Aires, Rio de Janeiro, Lima
y Bogota. Esto la ubica en un lugar de media-
na relevancia considerando que el tamafo de
las ciudades es un aspecto relevante para la
inversion privada (Figura N° 1).

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

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

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

En cuanto a la productividad, la ciudad
con el mayor PIB per cdpita es Buenos Aires
con casi 20 mil délares, le sigue Ciudad de
México y Santiago con mas de 16 mil déla-
res. En un segundo nivel se encuentran Gua-
dalajara, Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Ho-
rizonte, Porto Alegre y Bogota con mas de 10
mil délares. Finalmente, cierra el grupo Lima
con el menor ingreso per capita del grupo de
ciudades evaluadas.

Otro de los indicadores econémicos re-
levantes para medir la competitividad, segin
Malecki (2004) y Sobrino (2005), son las
exportaciones. De las ciudades donde fue
posible encontrar informacién al respecto,
las mas destacadas son las brasilefias y en
especial Sdo Paulo, la cual triplica a la ciudad
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que le sigue en cuanto al valor exportado. Es
tan importante el monto de las exportaciones
de la capital econémica brasilefia, que supera
las exportaciones totales de Chile, Colombia
y PerG. Después de las cuatro ciudades bra-
silefias, Santiago y Bogota se presentan como
las ciudades con mayor nivel de exportacio-
nes con montos de casi 5 mil millones de
délares y 3,5 mil millones respectivamente.

Las exportaciones de la Region Metropoli-
tana de Santiago se encuentran concentradas
en los productos industriales. Destacan la
industria alimenticia (37,9%), productos qui-
micos bdasicos (24,8%) y productos metalicos
y maquinarias (13,2%). Durante el aho 2002
los envios de la regiéon al mundo tuvieron
como principales destinos Estados Unidos
(US$ 495,59 millones), Unién Europea (US$
447,0 millones) y México (US$ 211,92 millo-
nes). Ademas, paises como Perd (US$ 190,51
millones), Brasil (US$ 143,96 millones) y
Ecuador (US$ 136,91 millones) son atractivos
destinos para las exportaciones regionales
(Direccion General de Relaciones Econémi-
cas Internacionales, 2003).
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La teoria de la ciudad global y los es-
tudios empiricos 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-
cién, como una condicién para escalar en
las jerarquias urbanas. Al respecto, y segin
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 senalar que de acuerdo
a esa metodologia 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 formacién de ciudad mundial). Dentro de
esta clasificacién, Ciudad de México y Sdo
Paulo se encontraban en el segundo nivel
(beta), Buenos Aires, Santiago y Caracas en
el tercero (gama) y Rio de Janeiro, Bogotd,
Lima, Montevideo y Brasilia en el cuarto ni-
vel (Cuadro N° 5).

Cuadro N° 4
PIB ciudad y PIB per capita en délares para el afio 2005
(millonFe)IsdeeOL(J)g pppsr) | Poblacion P[?UF)seL;éE;ta " F()Erscsggsa) P
Ciudad de México 315.000 18.735.000 16.813 10.030
Buenos Aires 245.000 12.553.000 19.517 13.920
S3o Paulo 225.000 18.333.000 12.273 8.230
Rio de Janeiro 141.000 11.469.000 12.294 8.230
Santiago 91.000 5.599.000 16.253 11.470
Bogota 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
Porto Alegre 44.000 3.795.000 11.594 8.230

* Paridad de poder de compra (Purchasing Power Parity).
Fuente: Elaboracién propia en base a estimaciones de PriceWaterHouseCooper para el PIB ciudad, Naciones
Unidas para la poblacién y el Banco Mundial para el PIB pais.
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Cuadro N° 5
Oferta de servicios avanzados a la produccion de las ciudades latinoamericanas

Nimero de servicios avanzados al productor
presentes en la ciudad
Clasificacién
Contabilidad | Publicidad | Bancarios/ | Legales | Total

finanzas
Ciudad de México 10 10 18 5 43 Beta
Sao 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.

Posteriormente el GaWC ha realizado
otros estudios con cambios importantes en
la metodologia respecto a la clasificacién
inicial de ciudades anteriormente represen-
tadas. A partir del ano 2000, las ciudades
no son evaluadas solamente en funcién 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 funcion de la siguiente
clasificacion y subclasificacion jerdrquica
decreciente: alfa (A++, A+, A, A-); beta (B+,
B, B-); gama (G+, G, G-), alta suficiencia y
suficiencia®.

Bajo la metodologia 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 subclasificaciones mas altas
de la jerarquia. Recién en el tercer subnivel
aparecen ciudades latinoamericanas. Sao
Paulo, que ocupaba la mds alta posicion de la
region 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 definicion detallada de cada una de estas
categorias 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 posicion dentro del periodo
de anélisis, junto con Caracas.

Esta situacion da cuenta del avance que
ha tenido la capital de Chile en las Gltimas
décadas, consolidindose 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 pequefa en relacién a las grandes
urbes de la regién, como Buenos Aires, Sao
Paulo y Ciudad de México.

Esta buena posicion de Santiago podria
explicarse por los acuerdos de libre comer-
cio firmados por Chile con paises y bloques
econémicos diversos en el mundo, lo cual
ha posicionado a la ciudad como el nodo
articulador de la economia chilena con los
mercados mundiales y como una plataforma
de inversiones para el resto de la regién. Un
respaldo para tal hipétesis lo constituye la alta
presencia de empresas latinoamericanas con
operaciones en mas de un pais (denominadas
como multilatinas por la revista América Eco-
nomia) 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 investigacién del Instituto de Estudios
Urbanos de la Pontificia Universidad Catélica
de Chile, se realizé un andlisis de la localiza-
cién de las sedes centrales de las 500 mayores
empresas de Latinoamérica segln el ranking
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de la revista América Economia. Del total de
500 empresas catastradas, un 21% ubicaba
sus sedes centrales en Sdo Paulo, 19% en
Ciudad de México, 11% en Santiago de Chile,
7% en Rio de Janeiro, 6% en Buenos Aires y
el resto repartidas en otras ciudades.

Debido al tamafio de la economia chile-
na, es interesante considerar la alta presencia
de multinacionales de origen latinoamerica-
no. La explicacién de tal fenémeno podria
encontrarse en el temprano proceso de libera-
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lizacién de la economia chilena, lo que gene-
ré en el ambito empresarial chileno un know
how en materias de privatizacién superior a
otros paises (Daher, 1999). De hecho, no es
casual que las empresas chilenas hayan parti-
cipado en la privatizacién de 28 empresas la-
tinoamericanas, aprovechando la suscripcién
de acuerdos para evitar la doble tributacién
y flexibilidad de los marcos regulatorios que
fueron credndose en Argentina, Perd, Bolivia
y Brasil, segin el Comité de Inversion Extran-
jera del Gobierno de Chile.

Cuadro N° 6
Clasificacion de las principales ciudades latinoamericanas de acuerdo a sus niveles de
conectividad a la red mundial de ciudades segtin la metodologia del GawC”

ARo
Clasificaciéon | Subclasificacion 2000 2004 2008
Alfa A++
A+
A Sao Paulo Sao Paulo Buenos Aires
A- Ciudad de México | Ciudad de México | Sao Paulo
Buenos Aires Buenos Aires Ciudad de México
Caracas
Santiago
Beta B+ Santiago Bogota
B Bogota Bogota
Santiago
Caracas
B- Caracas Lima
Rio de Janeiro Montevideo
Rio de Janeiro
Gama G+ Rio de Janeiro Montevideo Ciudad de Panama
Montevideo Lima Quito
Lima
G Quito Guadalajara
G- Quito Guayaquil

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién el GawC.

7 En el Cuadro N° 3 no se incluyo las tres primeras

categorias y subcategorias. En el caso de las cate-
gorias alta suficiencia y suficiencia, hay presencia
de ciudades latinoamericanas. Una versién com-

pleta de la clasificacion 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 diversificacion de la Inversién Extranjera
Directa (IED) chilena en términos sectoriales
y en menor medida territoriales. El desembar-
co de capitales chilenos se ha caracterizado
por la expansion de las empresas de retail
principalmente, siendo las mas importantes
Falabella, Cencosud, cadenas de farmacias,
entre otras. En este sentido la alianza con un
grupo econdémico local ha sido la estrategia
mdas ocupada. Esta verdadera conquista del
mercado latinoamericano por parte de las
empresas multinacionales chilenas genera
importantes ventajas para la Regién 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 atraccion de visitantes globales depende
entre otras cosas de tres factores que se en-
cuentran interrelacionados entre si: la calidad
de vida, el nivel de seguridad y la imagen
proyectada por las ciudades.

Como pardmetro de medicién de la cali-
dad de vida de las ciudades, para el caso de
este andlisis se utiliza el indicador elaborado
por la consultora Mercer, que evalGa a las
ciudades de acuerdo con 39 criterios que
intentan evaluar el ambiente politico, social
y econémico, ambiente sociocultural, consi-
deraciones médicas y de salud, la educacién,
los servicios publicos y el transporte, la re-
creacion, los bienes de consumo, la oferta de
viviendas y el ambiente natural.

Este estudio, que considera mas de 200
ciudades de los cinco continentes, esta dirigi-
do principalmente a suministrar informacion
a las firmas globales para facilitar sus deci-
siones de localizacion a medida que van des-
plegando sus actividades por diferentes paises
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 comidnmente se publica en los
medios de prensa.

En este ranking, las tres ciudades de La-
tinoamérica con mejor posicién 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 atras. A estas tres ciudades le siguen
Monterrey y Sao Paulo. Cierran el grupo La
Paz, Caracas y Bogota con la peor calidad de
vida para los ejecutivos internacionales en
Latinoamérica, en una posicion muy baja a
nivel mundial. En cuanto a la evolucion en
el ranking, tomando en consideracién cinco
anos, 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 Sao
Paulo, Quito y Bogota muestran las caidas
mds importantes.

Histéricamente uno de los aspectos que
mas ha afectado la imagen y la calidad de
vida de las ciudades latinoamericanas ha sido
la seguridad. Al respecto, la medicién elabo-
rada por Holder International constituye un
parametro para evaluar qué tan peligrosa es
una ciudad para un ejecutivo. Se basa en el
analisis de distintas variables, como niveles
de criminalidad y delincuencia, inestabilidad
politica, eficacia de las fuerzas de seguridad,
terrorismo, disturbios sociales y secuestros;
y entrega un puntaje a cada ciudad desde 1
(menos peligrosa) a 4- (mds 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 Gltimos tres
afnos. Esto es bastante contradictorio con la
deteriorada imagen interna de percepcion
de seguridad que tienen los habitantes de
Santiago, lo cual es constante tema de debate
politico y continuo referente de los medios de
informacioén a nivel interno.

En el contexto latinoamericano, dentro de
las mas peligrosas segin Holder, estan Sdo
Paulo, Ciudad de México, Caracas, Buenos
Aires y Bogotd. Vale destacar que la capital
colombiana mejor6é en medio punto su pun-
taje entre 2004 y 2005, manteniéndose en
4+ en la evaluacion correspondiente a 2006.
Buenos Aires, por su parte, es la tnica de las
ciudades que comprenden este estudio que
mejora su evaluacién entre 2005 y 2006.
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Caracas, Sao Paulo y Ciudad de México man-
tienen la misma evaluacién desde hace tres
anos.

En cuanto a la imagen de las ciudades, la
revista América Economia, 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 regién, lo cual, en su momento,
dio paso a la generacion 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 calificaciéon de excelente, a
mucha distancia del resto de las urbes debi-
do a su buena combinacién entre calidad de
vida y ambiente de negocios. Posteriormente
se ubican Buenos Aires, Sao Paulo, Ciudad
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de México y Monterrey con una calificacion
bueno. Después de este grupo se ubica Bo-
gotd y Curitiba con poder de marca regular
y posteriormente se encuentra el resto de las
capitales andinas con débil poder de marca.
En el dltimo periodo, 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 disminuyd.
En Ciudad de México por ejemplo el indice
cay6 en mas de 23 puntos, mientras que Bo-
gota disminuy6 solo 0,5 puntos.

El capital humano y la produccion
de conocimiento

Otro de los aspectos mas destacados por
las nuevas teorias 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
Situacion de las ciudades latinoamericanas en el ranking de calidad de vida
de Mercer entre 2002 y 2007
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos de Mercer.
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Uno de los indicadores mas comdnmente
utilizados para evaluar el desarrollo de la po-
blacion es la tasa de analfabetismo. Respecto
a la situacién de Santiago en el afio 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%. Mds atrds se encuentra el resto
de las ciudades, donde se incluyen las ciuda-
des brasilefias 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 acumulacion 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 tecnologia (RICYT) muestran un
panorama bastante desalentador de la situa-
cion en Latinoamérica comparativamente al
mundo desarrollado. Por ejemplo, mientras
el promedio de investigadores por cada mil
integrantes de la poblacién econémicamente
activa de la regién en 2004 es de 1,43; en
Espafa y Canadd el valor es superior a 6,0;
mientras que en Estados Unidos el valor era
de 13,94 en igual periodo. Dentro de este
contexto, Argentina es quien va a la cabeza
con mas de 3 investigadores cada 1.000 in-
tegrantes de la poblacion econémicamente
activa. Chile se ubica en segundo lugar con
2,96 y le sigue Brasil con 1,55. El resto de los
paises posee valores inferiores a 1.

Esta situacion podria ser reflejo de la baja
inversion en ciencia y tecnologia que se rea-
liza en Latinoamérica. Por ejemplo, mientras
un pais desarrollado como Estados Unidos
gasta mas de un 2,5 de su producto en cien-
cia y tecnologia, el promedio de los paises
latinoamericanos evaluados es 0,3; siendo
Brasil con 0,8 el que mas gasta y Ecuador con
0,07 el que menos. Chile es el segundo pais
después de Brasil que més invierte en ciencia
y tecnologia en el contexto latinoamericano,
sin embargo, aln estd muy lejos de lograr ni-
veles adecuados, segliin muestran los datos de
los paises desarrollados.

Entre otras cosas, esta baja inversién
histérica en ciencia y tecnologia hace muy

dificil que las universidades latinoameri-
canas estén entre las mas 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 evalGa cuatro indicadores:
calidad de la investigacion, empleabilidad de
los egresados, perspectivas internacionales y
calidad de la ensefanza. Los resultados son
totalmente dominados por las universidades
norteamericanas, entre las diez mejores, siete
son de esa nacién, el resto pertenece al Rei-
no Unido.

A nivel latinoamericano sin duda la plaza
mas atractiva es Ciudad de México, la Unica
urbe que posee una institucién dentro de las
100 primeras del mundo. Por nimero de uni-
versidades, Santiago, Buenos Aires y Sdo Pau-
lo destacan al poseer 3 universidades entre
las 500, sin embargo, por ubicacién, destaca
Santiago mds 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 Sdo Paulo
es de 402.

En cuanto a la productividad cientifica,
indicador muy importante al medir la ca-
pacidad de una ciudad de insertarse en la
economia del conocimiento, los datos a nivel
de paises muestran que Chile se encuentra
bastante rezagado del resto de paises de la
regioén, ya que produce solo 2.228 articu-
los cientificos, 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 produccién per cépita la situacién cambia,
ya que Chile se transforma en el pais con
mayor produccién, con cerca de 14 articulos
cientificos cada 100.000 habitantes, le sigue
Argentina con 11 y Uruguay con 10 (segln
datos de RICYT). En cuanto a la produccion
de patentes, tampoco fue posible conseguir
datos para todas las ciudades, no obstante,
la combinacién de datos a escala de pais 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 Sdo Paulo
produce el doble de las patentes registradas
en Argentina, Venezuela o Chile.
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Cohesién social

Para intentar comparar algunos aspectos
relacionados con la cohesién social de algu-
nas ciudades latinoamericanas, se recurrié a
los resultados de la encuesta latinoamericana
de cohesion social que realizaron en conjun-
to las siguientes instituciones en el afo 2007:
Universidad de Notre Dame, Kellogg Insti-
tute, Corporacién de estudios para América
Latina, Instituto Fernando Henrique Cardoso
y Pontificia Universidad Catdélica de Chile8.

Sobre la base de los estudios de la CEPAL
(2007) y Turok (2006) para este analisis, se
han considerado solo algunas de las dimen-
siones de la cohesién social, principalmente
aquellas relacionadas con las desigualdades,
la distribucién de las oportunidades, confian-
za social, sensacién de inseguridad y discri-
minacién.

8 EcoSocial 2007 es una encuesta cara a cara, de ca-
racter comparado, que se aplica por primera vez en
siete paises latinoamericanos en el marco del pro-
yecto “Nueva Agenda de Cohesion Social para Amé-
rica Latina”. La muestra total varié entre paises; en
Guatemala fue de 1.200 casos; en Argentina, Chile,
Colombia y Perd fue de 1.400 casos, en México de
1.500 y finalmente en Brasil de 1.700 casos. Para
mayor detalle ver http://www.ecosocialsurvey.org/
inicio/index.php
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Respecto al primero de los indicadores,
segln los datos de la CEPAL que mide las
desigualdades de ingresos en las dreas urba-
nas, se observa que Brasil y Colombia presen-
tan las mayores desigualdades de Latinoamé-
rica en sus dreas urbanas con una relacién
de 24,7 y 22,6 veces los ingresos de los mas
ricos sobre los mas pobres. Posteriormente
se encuentran Argentina y Chile con una re-
lacion de 16,4 y 14,6 veces el ingreso de los
mas ricos sobre los mds pobres. Mas abajo se
encuentra México y Per( con una relacién
sobre las 10 veces (Cuadro N° 7).

En cuanto a la distribucién 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 distribucién de oportunidades seria Rio
de Janeiro, donde un 40% de los encuestados
cree que existe muy baja probabilidad. Otra
ciudad con baja distribucién de oportunida-
des es Bogotd, donde casi un tercio de los
encuestados considera muy baja la posibili-
dad de ascenso social. Al contrario, habria
més oportunidades de salir de la pobreza en
Sdo Paulo, Santiago y Lima, donde sus habi-
tantes perciben que el ascenso social es mas
probable.

En cuanto a la distribucién de oportuni-
dades para los jévenes de bajos recursos, la

Cuadro N° 7
Distribucion del ingreso de las personas por quintiles, en dreas urbanas
(porcentaje del ingreso nacional total)

Quintiles de ingreso
Pais
Quintil T | Quintil 2 | Quintil 3 | Quintil 4 | Quintil 5 | Relacién 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
Perd 4,9 9,1 13,4 20,0 52,3 10,4

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la CEPAL (2005), CEPAL (2006) y CEPAL (2003).
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segunda situacién muestra que las ciudades
con menos opciones de ingreso a la univer-
sidad son Rio de Janeiro, Bogotd y Buenos
Aires. Por el contrario, las ciudades con ma-
yores probabilidades serian Sdo Paulo, Lima 'y
Ciudad de México.

Finalmente, respecto a las oportunidades
de género, la tercera situacion muestra que
nuevamente Rio de Janeiro aparece como la
ciudad que brinda las menores posibilidades.
Le sigue Ciudad de México y Santiago. Las
ciudades con mds opciones serian Buenos
Aires, Bogota y Lima.

Otra de las dimensiones relevantes de la
cohesién es la confianza social. Ante la pre-
gunta: ;usted dirfa que se pueda confiar en la
mayoria de las personas o hay que tener cui-
dado con ellas?, la ciudad con el mayor gra-
do de confianza fue Buenos Aires, donde un
22% contesta que si se puede confiar en la
mayoria de las personas. Otras ciudades con
menores grados de confianza social fueron
Ciudad de México (16%) y Bogota (15%). Las
ciudades con menor confianza en las per-
sonas son Sdo Paulo (2,9%) y Lima (6,6%).
Santiago se encuentra en una situacion in-
termedia con un 9%, aunque por debajo del
promedio de las ciudades en estudio, que es
12%.
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La desconfianza en las instituciones publi-
cas se manifiesta con fuerza en la mayoria de
las ciudades en estudio, sobre todo cuando
se considera a los tribunales de justicia. Las
ciudades en donde menos se confia en estas
instituciones son Lima (46,8%), Santiago
(37,9%) y Bogota (33,6%). La ciudad donde
existe mas confianza es S3o Paulo.

Respecto a la sensacién 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 proporcién de personas se siente muy
segura, con un 5,5%, mientras que la menor
proporcién de personas que manifiesta sen-
tirse muy segura estd 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 mdés segura de la
regién, con la menor cantidad de delitos per
capita.

Finalmente, en cuanto a la discrimina-
cion, el Cuadro N° 9 muestra el porcentaje
de personas que han sentido algln tipo de
discriminacién 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

Ciudad
Situaciones Buenos | Rio de | Sdo | Santiago | Bogota | Ciudad de | Lima | Promedio
Aires | Janeiro | Paulo (%) (%) México (%) (%)
(%) (%) (%) (%)
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 14,1 17,7 7,8 11,9 14,9 10,6 8,7 11,7
entre a la universidad
Una mujer alcance una buena 3,4 13,0 4,2 4,7 3,5 7,4 3,7 5,0
posicion en su trabajo
Promedio 14,5 23,9 8,8 10,8 15,9 12,1 9,6 12,7

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de la encuesta EcoSocial 2007.
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Cuadro N° 9
Porcentaje de personas que se han sentido rechazadas, molestadas o
mal miradas por distintas situaciones

Ciudad
Motivos Buenos | Rio de | Sdo | Santiago | Bogota | Ciudad de | Lima | Promedio
Aires | Janeiro | Paulo (%) (%) México (%) (%)
(%) (%) (%) (%)
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 politicas 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: Elaboracién propia en base a datos de la encuesta EcoSocial 2007.

Como promedio, las ciudades de Sao
Paulo, Rio de Janeiro y Lima aparecen como
los lugares donde las personas se sienten mas
discriminadas. En un segundo nivel aparecen
Santiago, Ciudad de México, Bogota y final-
mente Buenos Aires. Esta Gltima es la ciudad
donde menos personas se sienten discrimina-
das. En general en todas las ciudades el mo-
tivo por el cual existe mayor discriminacién
es por el nivel socioeconémico, salvo el caso
de Lima, donde el motivo de mayor discrimi-
nacién es por el color de piel, raza o etnia.
Santiago no escapa a esta tendencia, aunque
las preferencias politicas también alcanzan
un porcentaje alto como motivo de discrimi-
nacion.

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

Consideraciones finales

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

Camagni, es un hecho que los territorios
estan compitiendo internacionalmente por
atraer inversiones, empresas y personas. A
pesar de la generalizacion de esta tendencia,
la competitividad territorial continda siendo
un concepto difuso y dificil de definir como
plantean diversos autores. La concepcién
asumida en este articulo 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 definicién concep-
tual, se asumié una concepciéon 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 méds bien a una com-
pleja combinacién de condiciones escaladas
a distintos niveles geograficos (pafs, region y
ciudad), y segundo, el objetivo de la competi-
tividad urbana no puede ser otro que mejorar
la calidad de vida de la poblacién residente.

Sobre la base de esta definicién y la dis-
cusién bibliografica acerca de los factores
que influyen en la competitividad se estable-
ci6 una serie de criterios por los cuales se
evalué la situacién de Santiago frente a las
principales metrépolis latinoamericanas. En
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este analisis comparativo se pudo constatar
que la capital chilena estd dentro del grupo
de ciudades mds competitivas de la region y
que sus principales atributos tienen que ver
mas que nada con las condiciones del pafs
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 macroeconémicas
y la credibilidad de las instituciones pudbli-
cas, todos factores dependientes de politicas
publicas de nivel nacional. En cuanto a la
localizacion geografica a nivel global, el
océano Pacifico esta adquiriendo cada vez
mas relevancia como ruta comercial, lo cual
deberfa intensificar 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 econémico e
integracion internacional hace necesaria la
constante reinversiéon en estas materias para
no perder estas ventajas.

En los criterios evaluados a escalas geo-
graficas mas locales, la capital chilena posee
niveles equivalentes al resto de las ciudades,
y también en varios indicadores es superada
por otras dreas metropolitanas de la region.
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 pais mas que directamente de atributos
vinculados a la ciudad, ya que Santiago no
ha logrado vincularse a algin concepto que
lo diferencie del resto, como lo han logrado
establecer otras ciudades, como por ejemplo
Ciudad de México y la historia; Rio de Janei-
ro y su sensacién de alegria y diversién; Bue-
nos Aires y su cultura urbana; por nombrar
algunos ejemplos.

Tomando en consideracién los indicado-
res planteados por Florida para explicar la
competitividad, respecto a que el potencial
de crecimiento de una economia estd rela-
cionado con la generacién de una ciudad
creativa fundada en la tecnologia, 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 penetracién y cobertura de la tec-
nologia, sin embargo, en términos de talento
no posee ventajas significativas sobre el resto
de las ciudades latinoamericanas, y respecto
a los indicadores de tolerancia, tampoco.

En el ambito de la sociedad del conoci-
miento, donde apuntan otros estudios que
intentan explicar la competitividad, Santiago
no posee una situacién destacada. Esto es
preocupante en la medida en que una parte
de las teorias plantea que la transicién hacia
una economia 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, mas bien, se trata de acumular
capital de innovacién en las areas en las cua-
les el pais tiene ventajas comparativas. De
esta manera se plantea la creacion de asocia-
ciones entre las empresas y las universidades
capaces de empujar la creacion de cadenas
de valor que generan mayor productividad en
el ciclo econémico.

Finalmente, en cuanto a la cohesion so-
cial, Santiago se presenta como una ciudad
con altos niveles de desigualdad, baja con-
fianza social y alta sensacion de inseguridad.
Aunque objetivamente se ha mejorado el
bienestar de la poblacién, se presentan bajos
niveles de cohesién social, lo cual plantea la
pregunta si bajo este modelo de competitivi-
dad, seguido por Chile, existe convergencia
entre el progreso econémico y el progreso
social. En este contexto: ;dénde queda el
objetivo final de hacer un territorio mds 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 estd determinada por la estruc-
tura econémica, caracter y efectividad de sus
instituciones y calidad y cantidad de infra-
estructura. Mientras que en el largo plazo la
competitividad se sustenta por la adopcién de
innovaciones tecnolégicas y formacién de ca-
pital humano y social, por lo que la inversion
en capital fisico y humano permite consolidar
y aumentar las ventajas competitivas locales.
En funcién de estos conceptos puede decirse
que Santiago tendria una competitividad de
corto plazo en la medida que su capacidad
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de competir estd fundada més que nada en
los primeros atributos, lo cual plantea un
enorme desafio a la politica metropolitana,
espacio que hoy en dia —de acuerdo a la ad-
ministracion politico-administrativa chilena—
esta vacio.
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