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La densidad urbana incrementa la productividad y la innovacion, mejora el acceso a

bienes y servicios, reduce las necesidades de viaje, fomenta edificios y formas de transporte
energéticamente eficientes, y facilita la provision de servicios compartidos. Sin embargo,

la densidad también es sinonimo de congestion, hace mds costoso vivir y moverse en las
ciudades, y concentra la exposicion a la contaminacion y las enfermedades. En este articulo
explicamos como medir la densidad y exploramos sus multiples facetas como causa y a la
vez consecuencia de la evolucion de las ciudades. A continuacion, evaluamos si las politicas
publicas deben tratar de modificar la densidad urbana y como.

Advantages and disadvantages of urban density

Urban density boosts productivity and innovation, improves access to goods and services, reduces typical
travel distances, encourages energy-efficient construction and transport, and facilitates sharing scarce
amenities. However, density is also synonymous with crowding, makes living and moving in cities more
costly, and concentrates exposure to pollution and disease. In this article, we explore the appropriate
measurement of density and describe its multiple aspects as both a cause and a consequence of the evolution
of cities. We then discuss whether and how policy should target density.
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1. Introduccion

La densidad urbana genera reacciones extre-
mas. Por una parte, despierta el entusiasmo de quie-
nes admiran las ventajas asociadas al bullicio de las
grandes metropolis. La densidad mejora la producti-
vidad y promueve la innovacion, facilita el acceso a
bienes y servicios, reduce las necesidades de viaje,
fomenta edificios y formas de transporte mas eficien-
tes desde el punto de vista energético y permite com-
partir mas ampliamente servicios costosos de ofrecer
a pequefia escala. Los economistas urbanos han dedi-
cado buena parte de sus investigaciones a modelizar y
cuantificar los beneficios de la densidad urbana. Otros
cientificos sociales, planificadores urbanos y respon-
sables publicos comparten esta afinidad por la densi-
dad y les gustaria verla aumentar en ciudades de todo
el mundo, incluidas las mas densas.

Sin embargo, la densidad urbana también es sin6-
nimo de congestién, hace mas costoso vivir y moverse
en las ciudades, y concentra la exposicion a la conta-
minacion y las enfermedades. Los costes de la densi-
dad contrarrestan buena parte de sus beneficios, y no
esta claro que costes y beneficios estén debidamente
ponderados y equilibrados ni por el mercado ni por las
fuerzas politicas. Un motivo es que la diferencia entre
costes y beneficios varia sustancialmente entre quie-
nes llevan tiempo establecidos en un entorno urbano
muy denso y los recién llegados o aquellos que estan
pensando en mudarse. Ademas, los costes y benefi-
cios a menudo operan en escalas espaciales y tem-
porales muy diferentes, por lo que son no necesaria-
mente tenidos en cuenta por todos los constituyentes
de la ciudad.

Comprender los pros y contras de la densidad
urbana también es complicado porque la densidad es
tanto una causa como una consecuencia de la evo-
lucion de las ciudades. Cualquier caracteristica que
haga que una ciudad sea relativamente mas atractiva
(desde un aumento de la productividad al clima o el
entorno natural) atrae a poblacion de otros lugares, lo
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que ejerce una presion al alza sobre los precios de
la vivienda. Esto se refleja, a su vez, en el precio del
suelo y, en consecuencia, los promotores optan por
construir con una mayor proporcion capital-terreno
(esencialmente, edificios mas altos con menos zonas
verdes). Ante un precio mas alto por unidad de superfi-
cie, los residentes, por su parte, optan por residencias
mas pequefias. Con personas que viven en residen-
cias mas pequefias en edificios mas altos, la densidad
aumenta. En este sentido, la densidad es una conse-
cuencia de la evolucion de las ciudades.

Al mismo tiempo, la densidad también es una causa
de muchos cambios significativos que ocurren en las
ciudades. Por el lado de la produccién, las economias
de aglomeracién hacen que las empresas y los tra-
bajadores sean mas productivos en entornos urbanos
densos que en otros lugares. Los beneficios de la den-
sidad para la innovacién son mas dificiles de medir,
pero también se consideran sustanciales. Por el lado
del consumo, una mayor densidad mejora la acce-
sibilidad a muchos bienes y servicios, lo que reduce
los desplazamientos. Los cambios en la cantidad y la
forma de transporte y una construccion mas eficiente
desde el punto de vista energético permiten que la
densidad mitigue la contaminacion total, aunque con-
centre la exposicion a ella. Histéricamente, la mayor
exposicion a la contaminacion y las enfermedades
fue uno de los mayores costes de los entornos urba-
nos densos. Aunque estos costes pasaron durante un
tiempo a un segundo plano, la reciente pandemia de
la COVID-19 y nuestra creciente conciencia sobre las
consecuencias de las emisiones nocivas les ha dado
una prominencia renovada. Estos inconvenientes,
junto con la congestion, el mayor precio del suelo para
residentes y empresas, y zonas verdes mas escasas,
implican que la densidad también tiene desventajas.
La combinacién de costes y beneficios, con su impacto
heterogéneo, también conducen a cambios en la
composicion de las ciudades, provocando cambios
en la calidad y variedad de los bienes y servicios
disponibles.



En este articulo, trazamos un panorama de lo que
los investigadores econdmicos han aprendido sobre la
densidad y lo que, a nuestro juicio, son las brechas mas
significativas en nuestra comprension. Comenzamos
describiendo como la investigacién econémica mide la
densidad para trabajos empiricos y como la medicion
apropiada esta cambiando rapidamente con datos
cada vez mas detallados. Luego exploramos los bene-
ficios y costes de la densidad, cédmo se resuelve el
equilibrio entre ellos, asi como las consecuencias para
el bienestar de cédmo el mercado y las decisiones poli-
ticas afectan a la densidad.

2. Midiendo la densidad

La densidad de poblacién o de empleo se utiliza a
menudo como medida para describir la concentracion
espacial de la actividad econdmica. En este contexto,
la densidad se define habitualmente como el nimero
de individuos por unidad de area geografica. Esta den-
sidad convencional o «densidad simplista» es facil de
calcular. Sin embargo, es posible que no refleje ade-
cuadamente la densidad que realmente experimenta
el individuo o la empresa en cuestion. Un problema
es que las unidades econdmicas se definen tradicio-
nalmente como agregados de unidades administrati-
vas. Por ejemplo, las dreas metropolitanas de Estados
Unidos se definen como agregados de condados. Si
un area metropolitana incluye condados con porcio-
nes rurales sustanciales, el calculo de densidad sim-
plista subestimara la densidad experimentada por la
mayoria de los actores econdmicos. En concreto, los
condados son sistematicamente mas grandes y deli-
mitan de forma menos ajustada las areas metropolita-
nas mas recientes en el oeste de Estados Unidos. Un
ejemplo extremo es el area metropolitana de Flagstaff,
Arizona, que incluye el segundo condado mas grande
del pais y se extiende por multiples parques naciona-
les, monumentos y bosques. En Espania, las definicio-
nes de areas urbanas en base a municipios también
sufren de limitaciones similares, con una delimitacion
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mucho menos ajustada en ciudades de tamanio inter-
medio compuestas de uno o dos municipios grandes y
parcialmente rurales.

Ahora se dispone de datos con detalles geograficos
mucho mas precisos que en el pasado. Los datos tra-
dicionales de institutos de estadistica, que se agrupa-
ban en unidades administrativas bastante grandes y
a menudo arbitrarias, ahora se proporcionan con una
resolucion espacial mucho mas fina. Ademas, datos
como los precios de las viviendas o las ubicaciones de
los comercios, que eran dificiles o costosos de obte-
ner, se han vuelto mas accesibles en muchos paises.
También esta disponible una variedad de nuevas hue-
llas digitales, desde datos de teléfonos modviles que
permiten seguir la ubicacion de las personas hasta
imagenes satelitales de alta resolucion o fotografias a
nivel de la calle.

Estos nuevos datos ofrecen oportunidades de
investigacion, pero también plantean tres preguntas
sobre: i) la eleccion de la escala; ii) el uso de una unica
medida «indice» de densidad; y iij) la variable apro-
piada para medir la densidad. Analizamos estas pre-
guntas a continuacion. La primera cuestién es que la
eleccion de la escala mas adecuada para medir la den-
sidad depende de la pregunta concreta que se plan-
tea. Algunos mecanismos de aglomeracion se basan
en interacciones humanas cara a cara, lo que a su vez
sugiere que la densidad efectiva debe medirse a una
pequeia escala espacial. El estudio del transito urbano
puede requerir, en cambio, la medicion de la densidad
dentro de un radio de cinco a diez kilémetros, para
capturar la distancia dentro de la cual se realizan la
mayoria de los recados (Duranton & Turner, 2018). En
contraste, el nivel metropolitano puede ser relevante
para medir los efectos de aglomeracion de base mas
amplia que ocurren a través de los mercados labora-
les locales. La eleccién de la escala no se detiene a
nivel de areas metropolitanas. Otro hilo de la literatura,
inspirado por Krugman (1991), ha considerado distan-
cias mayores a las que se comercian bienes fisicos, y
los insumos intermedios en particular. Dado nuestro
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enfoque urbano, dejamos de lado la concentracion de
la actividad econdmica a escala regional.

La eleccion de la escala requiere que los datos
sobre densidad y sus efectos coincidan en su nivel de
resolucion. Por ejemplo, De la Roca y Puga (2017) y
Henderson et al. (2021) han propuesto medir la «den-
sidad experimentaday», contando la poblacién en un
radio determinado alrededor de cada individuo. Luego,
DelaRocay Puga (2017) promedian esta medida entre
los individuos de cada ciudad, dado que no observan
la ubicacion exacta dentro de la ciudad de los luga-
res de trabajo en su regresion salarial. Esta densidad
experimentada, ademas de lidiar el desigual ajuste de
los limites del area urbana, captura mejor cuan cerca
esta el individuo tipico de otras personas cuando la
poblacion esta distribuida de manera desigual.

Para dar un ejemplo a nivel de pais, Estados Unidos
tiene casi nueve veces la poblacion de Canada con
una superficie ligeramente mas pequefia, por lo que
su densidad simplista, resultado de dividir pobla-
cion total por superficie total, es diez veces mayor.
Y, sin embargo, al caminar por las ciudades y pue-
blos de ambos paises, es probable que se perciban
concentraciones similares de personas cercanas.
De hecho, el habitante promedio en Canada tiene
alrededor de 343.000 personas viviendo dentro de un
radio de diez kilémetros, en comparacion con alrede-
dor de 306.000 en los Estados Unidos.

En Europa, tenemos a menudo la percepcion de
que Espana y Francia son Estados con una pobla-
ciéon particularmente dispersa, mientras que Paises
Bajos y Alemania son mucho mas densos. Esto es
asi segun una medida simplista de densidad. Espafa
y Francia tienen 93 y 102 habitantes por kildmetro
cuadrado respectivamente, mientras que Paises
Bajos y Alemania tienen 492 y 229 habitantes por
kilbmetro cuadrado, segun datos de Eurostat. Sin
embargo, el habitante medio de Espafia o Francia no
solo no tiene menos conciudadanos en su entorno
geografico inmediato que el habitante medio de
Paises Bajos o Alemania, sino que por el contrario
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experimenta una densidad mayor. Asi, el habitante
medio tiene 490.000 personas en 10 kildbmetros a la
redonda en Espafia, 536.000 en Francia, 301.000 en
Paises Bajos y 267.000 en Alemania’.

La Figura 1 representa la densidad experimentada
(personas en 10 kilometros a la redonda del habitante
medio) frente a la densidad simplista (habitantes por
kilometro cuadrado) de las areas urbanas de la Espafia
peninsular?. Vemos que, aunque ambas medidas estan
correlacionadas, la medida de densidad simplista
refleja en buena medida el diferente grado de ajuste
de las delineaciones urbanas. Ourense y Badajoz tie-
nen una poblacién similar (130.000 y 150.000 habitan-
tes en 2010) y una densidad experimentada casi idén-
tica (131.000 y 133.000 personas en diez kilémetros
a la redonda del habitante medio), pero la densidad
simplista de Ourense es cinco veces mayor que la de
Badajoz (52.000 frente a 10.000 personas por kildbme-
tro cuadrado), fundamentalmente porque los munici-
pios en Extremadura tienden a ser mas grandes en
superficie que en Galicia y permiten delimitar el area
urbana de manera menos precisa en base a ellos.

Aparte de la densidad experimentada, otra opcién
es medir la densidad de poblacion para unidades
espaciales finas y luego tomar un promedio ponderado
por poblacion para unidades mas grandes que coinci-
dan con la variable dependiente. Ciccone y Hall (1996)
proporcionan un ejemplo temprano de este enfoque.
Su medida de productividad es a nivel estatal, pero

" Calculamos la densidad experimentada utilizando datos de poblaciéon
en cuadricula con una resolucion de 3 segundos de arco (unos 100
metros) de WorldPop (2018). Primero medimos el nimero de personas
dentro de un radio de diez kilbmetros en torno a cada celda en la
cuadricula de poblaciéon. Luego calculamos, para todas las celdas de
la cuadricula (en todo el pais en este ejemplo, o en cada ciudad cuando
consideramos areas urbanas individuales mas adelante), el promedio
ponderado por poblacion de este recuento de personas dentro de los
diez kildbmetros. La ponderacion por poblacion es importante, ya que
de lo contrario estariamos calculando la poblacién en un radio de diez
kildmetros del lugar promedio en el pais, en lugar de en un radio de
diez kildbmetros de la persona promedio.

2 Usamos las definiciones oficiales de area urbana del Ministerio de
Vivienda de 2008 y la cuadricula de poblacion de Goerlich y Cantarino
(2013), que parte de datos de poblacion a nivel de area censal y los
reparte espacialmente en base a la ubicacion de los edificios.
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FIGURA1
DENSIDAD URBANA COMPARADA DE LA ESPANA PENINSULAR
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calculan la densidad de empleo a nivel de condado
antes de tomar un promedio ponderado por el empleo
para el Estado. Esta ponderacion evita distorsionar
el célculo de la densidad en estados grandes como
Texas, donde hay vastas porciones rurales pero la
poblacion esta altamente concentrada en un pequefio
numero de condados.

Es tentador para los investigadores definir la escala
o densidad de medida apropiada como aquella que
produce el coeficiente mas grande o estadisticamente
significativo en la regresion de interés, ya sea impli-
cita o explicitamente. Debemos resistirnos a esta ten-
tacion. El coeficiente mas grande o significativo tam-
bién puede ser el que sufre los peores problemas de
identificacion.

La segunda cuestion es que cualquier medida de
densidad estandar intenta resumir una distribucion
bidimensional (individuos dentro de un area) con un

solo numero indice. Sin embargo, otras «formas» de
densidad pueden ser importantes, y otras caracteristi-
cas alternativas de las ciudades mas alla de su pobla-
cion y superficie terrestre se pueden medir actualmente
a un coste de datos razonable. Tales caracteristicas
incluyen el numero de centros y subcentros, el reparto
de la superficie por usos, la compacidad del desarro-
llo y otras. En un estudio de ciudades en India, Harari
(2020) encuentra que tales variables pueden afectar
una amplia gama de resultados urbanos.

La tercera cuestion es como elegir la variable de
interés a utilizar al medir la densidad. A partir del tra-
bajo pionero de Ciccone y Hall (1996), gran parte de la
literatura que busca cuantificar los efectos de la con-
centracion de la actividad econdmica sobre la produc-
tividad se ha centrado en la densidad de poblacion y
de empleo, una eleccion impulsada principalmente por
la facil disponibilidad de estos datos. Sin embargo, se
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puede argumentar que la densidad del capital humano
(Moretti, 2004) o la densidad de la actividad empresarial
en el mismo sector de actividad econémica (Henderson,
1974; Moretti, 2019) podrian ser variables igualmente
relevantes. Ademas, como comentamos a continua-
cion, separar empiricamente los efectos de la aglome-
racion dentro de un sector y entre sectores sigue siendo
en gran medida una cuestion abierta.

Junto con estos tres desafios de escala, del nimero
indice apropiado y de la variable de interés adecuada,
nuevas fuentes de datos siguen abriendo nuevas
posibilidades para el analisis de densidad. Las fuen-
tes tradicionales de datos de poblacion suelen medir
la poblacién en su lugar de residencia, lo que puede
funcionar bien si el analisis se realiza a nivel metropo-
litano y la mayoria de las personas viven y trabajan en
la misma area. Sin embargo, una vez que empezamos
a intentar medir los efectos de la concentracion de la
actividad econdmica a una escala espacial mas fina,
una medida de densidad nocturna basada en residen-
cias puede no coincidir bien con una medida diurna de
densidad basada en el empleo.

Los datos de teléfonos moviles abren la posibilidad
de seguir la ubicacion de las personas a lo largo del
dia (Kreindler & Miyauchi, 2019). De hecho, los datos
de los teléfonos moviles incluso permiten a los inves-
tigadores rastrear esas interacciones directamente,
ya sea estudiando quién esta hablando con quién por
teléfono (Biichel & Ehrlich, 2020; Blichel et al., 2020) o
estudiando quién esta en el mismo edificio con quien
al mismo tiempo (Atkin et al., 2020).

Los datos a nivel de edificio representan la densi-
dad tanto de dia como de noche vy, por lo tanto, pue-
den ofrecer un buen compromiso. Las imagenes de
satélite diurnas y, en algunos paises, las fuentes ofi-
ciales, como el catastro, pueden proporcionar datos
de ubicaciéon detallados para edificios individuales
(Baragwanath et al., 2021; de Bellefon et al., 2021;
Arribas-Bel et al., 2021).

La informacion sobre el suelo edificado se utiliza
ampliamente para distribuir los datos de poblacién
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medidos a una escala mas amplia para producir
datos de poblaciéon de cuadricula (Leyk et al., 2019;
Goerlich & Cantarino, 2013). Las imagenes de saté-
lite con «luces nocturnas» ofrecen la posibilidad de
realizar comparaciones mas sencillas entre paises y
no dependen de la disponibilidad de fuentes adminis-
trativas mas tradicionales. Sin embargo, sufren una
variedad de problemas de medicién, en particular las
fuentes de luz especialmente brillantes, como explican
Donaldson y Storeygard (2016). Los datos a nivel de
edificio, combinados con datos de poblacién, tienen el
beneficio adicional de poder distinguir entre la pobla-
cion por unidad de superficie terrestre y la poblacion
por unidad de superficie, lo que mide el hacinamiento
de forma mas directa.

Hemos visto que la mayoria de las medidas de den-
sidad cuentan individuos para unidades comparables
o normalizan este conteo por el tamafio geografico
de cada unidad. Esto plantea una pregunta ya habi-
tual: ;deberiamos medir la concentracion de la activi-
dad econdmica con su escala general o su densidad?
Llevadas a los extremos, ni la densidad sola ni la escala
sola son particularmente atractivas. Por ejemplo, es
poco probable que un grupo muy concentrado pero
pequefio de actividad econémica genere economias
de aglomeracion fuertes. Por otro lado, es poco pro-
bable que los trabajadores ubicados en los limites de
las grandes areas metropolitanas se beneficien de su
escala completa en el proceso de busqueda de empleo.
La literatura tedrica es mayoritariamente agnéstica en
el debate de densidad frente a escala. Si bien la mayor
parte del trabajo de modelizacion de los fundamentos
microeconomicos de las economias de aglomeracion
se centra en los efectos de escala (Duranton & Puga,
2004), esta es principalmente una elecciéon de modeli-
zacion, y es facil de remplazar por los efectos de aglo-
meracion derivados de la densidad local (Ciccone &
Hall, 1996). Empiricamente, la relacién entre la den-
sidad de la ciudad y la poblacion de la ciudad es muy
estrecha, siempre que midamos la densidad con sufi-
ciente cuidado.



3. Las ventajas de la densidad

Ventajas de productividad

La cuantificacion de los beneficios de productividad
relacionados con la densidad ha sido un tema cen-
tral en la economia urbana durante varias décadas,
y ahora existe un amplio consenso sobre su magni-
tud. El metanalisis de Ahlfeldt y Pietrostefani (2019)
sugiere una elasticidad de la productividad con res-
pecto a la densidad de 0,04, basada en un promedio
ponderado por citas de estimaciones en la literatura,
en Combes et al. (2012) y en un metanalisis anterior
(Melo et al., 2009). Debido a que la investigacion sobre
este tema ha sido revisada cuidadosa y extensamente
en otros estudios (Rosenthal & Strange, 2004; Puga,
2010; Moretti, 2011; Combes & Gobillon, 2015), cen-
tramos este apartado en como se obtienen tales esti-
maciones y en algunos desarrollos recientes.

La mayoria de las estimaciones de los beneficios
productivos de la densidad se obtienen comparando la
productividad o los ingresos entre unidades espacia-
les con diferentes densidades. Los primeros estudios
sobre productividad, a partir de Sveikauskas (1975),
estudiaron la produccion media por trabajador en las
ciudades. Los estudios mas recientes se basan en la
productividad total de los factores estimada a partir de
datos a nivel de planta para explicar las diferencias
sistematicas en el uso de factores. En el caso de los
ingresos, las empresas deben comparar los salarios
que pagan con los beneficios de productividad que
reciben al elegir una ubicacion. Tanto la productividad
como los ingresos son sistematicamente mas altos en
las ciudades mas densas.

Una preocupacion al hacer una regresion de
la productividad sobre la densidad es que una mayor
productividad en areas mas densas no necesaria-
mente refleja una relaciéon causal. Tal vez las empre-
sas y los trabajadores se sientan atraidos por lugares
con una ventaja de productividad fuerte pero no obser-
vada. Se han utilizado cuatro estrategias para abordar
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este problema potencial de variables omitidas. Todos
estos enfoques sugieren que, si bien la eleccion de
ubicacién basada en la productividad es una preocu-
pacion relevante para la identificacion de estos efec-
tos, de hecho, existe una relacion causal en la que
una mayor densidad urbana conduce a una mayor
productividad.

La primera estrategia utiliza variables instrumenta-
les para la densidad de un area. Los instrumentos habi-
tuales son medidas histéricas de densidad (Ciccone &
Hall, 1996) y la fertilidad de la tierra (Combes et al.,
2010). Ambos se basan en que las diferencias de den-
sidad persisten durante largos periodos, mientras que
los determinantes de la productividad han cambiado
drasticamente a medida que la economia ha evolucio-
nado de ser, principalmente, agricola a concentrarse
en la industria y luego en los servicios. Otro instru-
mento comun es la idoneidad del suelo para la cons-
truccion de edificios altos (Rosenthal & Strange, 2008;
Combes et al., 2010). Una limitacion de estos enfo-
ques es que las poblaciones pasadas y la naturaleza
de los suelos pueden afectar la productividad actual a
través de la persistencia de la infraestructura produc-
tiva o la facilidad para construirla.

Una segunda estrategia es incluir efectos fijos de
ubicacion o planta en un intento de capturar cual-
quier atributo no observado que pueda haber atraido
a mas establecimientos a una ciudad determinada
(Henderson, 2003). Luego se identifican los efec-
tos a partir de relacionar los cambios en la producti-
vidad con los cambios en la densidad a lo largo del
tiempo, por lo que la utilidad de esta estrategia esta
limitada por el hecho de que los cambios relativos en
la densidad tienden a ser pequefios y lentos (el mismo
hecho que hace que los instrumentos habituales sean
relevantes).

La tercera estrategia es encontrar un entorno cua-
siexperimental. Por ejemplo, Greenstone et al. (2010)
estiman cambios en la productividad total de los fac-
tores para las plantas ya establecidas en los conda-
dos estadounidenses que atrajeron una nueva planta
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con una inversion superior a un millon de délares.
Cuando se compara con los cambios en la productivi-
dad total de los factores para las plantas ya estableci-
das en los condados que la empresa estaba conside-
rando como una ubicacion alternativa, pero quedaron
como finalistas sin ser elegidos, la eleccion final de la
empresa puede verse como un aumento exégeno en
la densidad.

La estrategia final es imponer una estructura mas
tedrica al problema, como en Baum-Snow y Pavan
(2012) o Ahlfeldt et al. (2015). Estos ultimos construyen
un marco cuantitativo basado en un modelo urbano
canonico y lo aplican a Berlin, Alemania, cuando se
construyo y luego se derribo el Muro.

Otro tema de identificaciéon importante es la endo-
geneidad de la composicion de las ciudades. Las
areas metropolitanas mas grandes y densas atraen de
manera desproporcionada a trabajadores mas educa-
dos. Si bien se puede controlar la educacion y otras
caracteristicas observables, los rasgos no observables
de los trabajadores que afectan la productividad pue-
den diferir sistematicamente entre las ciudades. Aqui,
siguiendo a Glaeser y Maré (2001) y Combes et al.
(2008), la estrategia habitual es introducir un efecto
fijo para cada trabajador al relacionar los ingresos indi-
viduales con la densidad. Los beneficios de produc-
tividad de la densidad se identifican, en ese caso, a
partir de los cambios en los ingresos que experimenta
un trabajador determinado cuando cambia de lugar de
trabajo.

Una mayor capacidad no observada puede ser
intrinseca a un trabajador debido a su talento natural
0 su educacion, pero también puede ser algo que se
desarrolla con el tiempo a medida que el trabajador
acumula experiencia laboral. Separar los componen-
tes intrinsecos y de experiencia de la capacidad ayuda
a evaluar la importancia empirica de la composicién
endogena de las ciudades. También nos permite estu-
diar hasta qué punto los beneficios productivos de
la densidad pueden absorberse casi de inmediato o,
por el contrario, se acumulan gradualmente (Glaeser
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& Maré, 2001). De la Roca y Puga (2017) abordan
esta distincion haciendo un seguimiento de la expe-
riencia acumulada por los trabajadores en diferentes
ubicaciones. Luego estiman una regresion de ingre-
sos donde, ademas de incorporar efectos fijos del tra-
bajador, dejan que el valor de la experiencia difiera
dependiendo tanto de dénde se adquiri6 como de
donde se utiliza. Concluyen que los trabajadores en
las ciudades con diferentes niveles de densidad no
son particularmente diferentes para empezar; en cam-
bio, trabajar en diferentes ciudades es principalmente
lo que hace que sus ingresos difieran con el tiempo.
Encuentran que aproximadamente la mitad de los
beneficios de la densidad son estaticos y estan vincu-
lados al trabajo actual en una ciudad mas densa. La
otra mitad se acumula con el tiempo a medida que los
trabajadores acumulan una experiencia mas valiosa
en ciudades mas densas. Ademas, los trabajadores
se llevan estas ganancias dinamicas cuando se tras-
ladan, lo que los autores interpretan como evidencia
de importantes beneficios de aprendizaje obtenidos al
trabajar en ciudades mas densas, los cuales se incor-
poran al capital humano de los trabajadores. Estas
ganancias son mas fuertes para aquellos con mayor
capacidad inicial.

Es dificil emplear una estrategia similar para anali-
zar la productividad de las empresas en relacion con
la densidad. Las reubicaciones de plantas son mucho
menos frecuentes que las reubicaciones de trabaja-
dores. Las empresas que entran en un mercado y las
que pueden sobrevivir también pueden ser sistema-
ticamente diferentes en ciudades mas y menos den-
sas. Combes et al. (2012) desarrollan un marco para
distinguir entre aglomeracion y seleccion de empre-
sas. La idea clave de su modelo es que una selec-
cion mas fuerte en las ciudades mas densas trunca
por la izquierda la distribucién de la productividad al
eliminar las empresas menos productivas. En cam-
bio, una aglomeracién mas fuerte desplaza a la dere-
cha la distribucion de la productividad al aumentar la
productividad de todas las empresas. Si las empresas



mas productivas se benefician en mayor medida de
la densidad, esto dilata adicionalmente la distribucion
de la productividad. Utilizando esta idea, datos france-
ses a nivel de establecimiento productivo y un nuevo
enfoque de cuantiles, Combes et al. (2012) muestran
que la seleccion de empresas no puede explicar las
diferencias de productividad espacial. En cambio, hay
beneficios de productividad derivados de la densidad
gue son aun mayores para las empresas mas produc-
tivas. Gaubert (2018) sostiene que si, como muestran
Combes et al. (2012), las empresas mas productivas
se benefician mas de la densidad, también se ubica-
ran en entornos mas densos para empezar. Sus resul-
tados indican que la clasificacion refuerza las econo-
mias de aglomeracion al explicar las diferencias de
productividad espacial.

Buscando las fuentes de las ventajas productivas

Si bien los economistas urbanos estan de acuerdo,
en general, en la magnitud de los beneficios de pro-
ductividad de la densidad, la evidencia que distingue
entre posibles fuentes es menos soélida. Duranton y
Puga (2004) clasifican los mecanismos en tres gran-
des clases. Primero, un mercado mas grande per-
mite compartir de manera mas eficiente la infraestruc-
tura local, una variedad de proveedores de insumos
intermedios o un grupo de trabajadores. Segundo,
un mercado mas grande también permite un mejor
emparejamiento entre empleadores y empleados, o
compradores y proveedores. Finalmente, un mercado
mas grande también puede facilitar el aprendizaje,
facilitando la transmision y acumulacion de habilida-
des o promoviendo el desarrollo y la adopcion de nue-
vas tecnologias y practicas comerciales.

Desde el punto de vista empirico, una estrategia
ampliamente utilizada para distinguir entre mecanis-
mos es medir la concentracion geografica de dife-
rentes sectores y hacer una regresion de esta con-
centracion como funcion de variables proxy para los
diferentes mecanismos (Audretsch & Feldman, 1996;
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Rosenthal & Strange, 2001). Debido a que las plantas
en cualquier industria dada son similares en muchas
dimensiones, Ellison et al. (2010) sugieren, en cam-
bio, estudiar qué similitudes entre industrias ayudan a
predecir mejores patrones de coaglomeracion. Ambas
estrategias se basan en tener buenas variables proxy
de las fuentes subyacentes de aglomeracion, y cémo
se miden estas pueden tener un efecto importante en
los resultados. Por ejemplo, Overman y Puga (2010)
sugieren que, al medir la importancia de las relacio-
nes comprador-proveedor, uno no puede simplemente
mirar el valor de las compras de insumos, sino que
debe fijarse en las compras de insumos cruciales cuya
produccion esta concentrada geograficamente.

En lugar de establecer una competicion entre dife-
rentes mecanismos de aglomeracion, otra posibilidad
es intentar aislar uno en particular. Este enfoque es
un desafio debido a que, tanto los comportamientos
que dan lugar a economias de aglomeracion como
sus resultados, son dificiles de rastrear. Pensemos en
la posibilidad de propagar conocimientos. Cada uno
de los vinculos, como el vinculo de la densidad con
las interacciones adicionales, el de las interacciones a
los flujos de informacion y el de los flujos de informa-
cion a la innovacion, es muy dificil de rastrear y medir.
En la que durante mucho tiempo ha sido posiblemente
la mejor evidencia empirica de la difusion del conoci-
miento, Jaffe et al. (1993) muestran que es mas pro-
bable que un inventor de una patente viva en el mismo
lugar que el inventor de una patente que cita, a que
viva en el mismo lugar que un inventor de una patente
similar que no cita. Sin embargo, por muy ingeniosa
gue sea esta estrategia, infiere interacciones a partir
de la mera proximidad espacial. Ademas, las patentes
dan solo una vision muy parcial de la actividad inno-
vadora. La estrategia no puede mostrar si la densi-
dad aumenta las interacciones ni si esas interacciones
afectan la innovacion de manera mas amplia.

Una forma de medir las interacciones de forma mas
directa es a través de encuestas. Charlot y Duranton
(2004, 2006) estudian el uso de diversas tecnologias de
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la comunicacién dentro y entre empresas en Francia.
Sus resultados sugieren que los entornos urbanos
densos dan como resultado una mayor comunicacion
entre las empresas y que una mayor comunicacion da
como resultado salarios mas altos, pero encuentran
poco apoyo para la hipotesis de que la densidad
aumenta las interacciones cara a cara.

Mas recientemente, los registros anonimizados de
llamadas de los operadores de telefonia movil per-
miten medir quién interactia con quién en el telé-
fono. Bichel y Ehrlich (2020) utilizan una revision
importante de las rutas y los horarios del transporte
publico en Suiza como fuente de variacion exoégena
para mostrar que la proximidad (medida por tiem-
pos de viaje mas cortos) hace que las interacciones
sean mas probables. Curiosamente, encuentran que,
como en el modelo de Berliant et al. (2006), la densi-
dad facilita el encuentro con las personas, pero esto
a su vez hace que las personas sean mas selectivas
sobre con quién interactuan. Por lo tanto, las perso-
nas en areas mas densas no interactian con mas
personas, pero aquellas con las que interactuan son
mejores parejas. Ademas, las redes sociales en entor-
nos urbanos densos se caracterizan por agruparse en
menor medida en grupos relativamente aislados, lo
que probablemente facilite flujos de informacion mas
generalizados.

La idea de que la densidad facilita la calidad mas
que la cantidad de los emparejamientos también
esta presente en los mercados laborales. Dauth et al.
(2018) utilizan datos vinculados de trabajadores vy
empresas de Alemania para mostrar que los trabaja-
dores mas productivos (aquellos que obtienen salarios
altos condicionados a los observables) tienen mas
probabilidades de trabajar para empresas mas pro-
ductivas (aquellas que pagan salarios altos condicio-
nados a observables) en ciudades mas densas. Este
emparejamiento selectivo refuerza el hecho de que los
trabajadores y las empresas mas productivos también
tienen mas probabilidades de ubicarse en ciudades
mas densas.
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Los teléfonos moviles modernos también pueden
proporcionar informacion sobre la ubicacion de los
usuarios, recopilada a partir del identificador de la
torre de telefonia que da cobertura al usuario (alma-
cenada por los operadores de telefonia mévil) o de los
datos de ubicacion recopilados por las aplicaciones
de teléfonos inteligentes (comprados, combinados,
procesados y revendidos por varias empresas priva-
das). Estos datos pueden medir la proximidad espa-
cial de los usuarios a una escala geografica fina y
dentro de un periodo limitado: por ejemplo, dos perso-
nas que pasan mas de 15 minutos en el mismo lugar
de café dentro de la misma hora de reloj. Atkin et al.
(2020) utilizan esos datos para estudiar como las reu-
niones fortuitas contribuyen a la innovacion. Aislan
a los usuarios de teléfonos inteligentes que trabajan
en edificios que pertenecen a empresas de tecnolo-
gia en Silicon Valley y rastrean instancias en las que
los usuarios estan en el mismo lugar al mismo tiempo.
Separan los encuentros fortuitos de las reuniones pla-
nificadas y muestran que los encuentros fortuitos dan
como resultado mas citas de patentes en empresas de
diferentes sectores cuyos trabajadores se habian reu-
nido por casualidad con mas frecuencia. Otras fuen-
tes de datos nuevas e interesantes que comienzan a
utilizarse para rastrear mecanismos de aglomeracion
especificos incluyen vinculos detallados de compras
y ventas de insumos entre empresas (Bernard et al.,
2019) y la busqueda y el emparejamiento en platafor-
mas de trabajo (Marinescu & Rathelot, 2018).

Ventajas de accesibilidad

En igualdad de otras circunstancias, tener la misma
poblacion de residentes y establecimientos en un
area mas pequefia reducira las distancias bilatera-
les. Sin embargo, las distancias bilaterales mas cor-
tas pueden fomentar mas viajes, y mas viajes den-
tro de un area compacta también pueden hacer que
los viajes sean mas lentos. ;Cual es el efecto neto
de estas influencias? Utilizando datos de la encuesta



de transportes de Estados Unidos, Duranton y Turner
(2018) estiman una elasticidad de la distancia reco-
rrida por un conductor individual con respecto a la
densidad de trabajadores y residentes dentro de un
radio de diez kildbmetros alrededor de la residencia del
conductor de -0,13 pese a un pequefio aumento en el
numero de viajes de este conductor. La velocidad de
viaje también disminuye con la densidad con una elas-
ticidad de -0,11, pero debido a las menores distancias,
el tiempo total dedicado a viajar disminuye. Después
de considerar muchas alternativas, Duranton y Turner
(2018) concluyen que la densidad de poblacion resi-
dente y empleo dentro de un radio de cinco o diez kil6-
metros es la principal caracteristica local que explica
las distancias recorridas por los residentes locales.
Al observar los registros de tarjetas de crédito para
compras y la compra de servicios personales, Agarwal
et al. (2019) también documentan una disminucion en
los viajes asociada con una mayor densidad de luga-
res de venta. Couture (2016) encuentra resultados
similares cuando se centra mas concretamente en los
restaurantes.

Pero los beneficios de accesibilidad de la densidad
no se pueden capturar unicamente con los costes de
transporte. La variedad, los precios y la calidad de los
bienes y servicios disponibles cambiaran con la den-
sidad. A su vez, estos cambios afectan las eleccio-
nes de los consumidores. Con respecto a los precios
y la calidad, Handbury y Weinstein (2015) encuen-
tran que las ciudades mas grandes (y, por lo tanto,
mas densas) no tienen precios significativamente
diferentes para exactamente los mismos productos de
supermercado. Si los precios de un determinado tipo
de producto tienden a ser mas altos en las grandes
areas metropolitanas, es porque los consumidores
tienden a comprar variedades de mayor calidad del
mismo producto, como huevos de gallinas camperas
en lugar de criadas en jaulas.

Con respecto a la variedad, Handbury y Weinstein
(2015) encuentran que la disponibilidad de produc-
tos comestibles, medida a nivel de cddigo de barras,
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es mucho mayor en las ciudades mas grandes. El
recuento de restaurantes accesibles dentro de un
tiempo de viaje determinado también aumenta con la
densidad. Para evaluar los beneficios de esta varie-
dad expandida, Couture (2016) estima la elasticidad
de sustitucion entre restaurantes, donde una elas-
ticidad menor implica una mayor disposicién a dejar
pasar muchos restaurantes mas cercanos para acce-
der a la opcién preferida. La estimacion de Couture
(2016) de alrededor de nueve para esta elasticidad es
mayor que las estimaciones habituales para los bienes
de consumo, pero lo suficientemente baja como para
generar viajes frecuentes mas alla del restaurante
mas cercano y ganancias sustanciales en el bienestar
de la densidad de restaurantes.

El trabajo de Couture (2016) proporciona un puente
importante con investigaciones anteriores sobre trans-
porte que intentan modelar la accesibilidad dentro de
un marco de eleccion discreta (siguiendo la influyente
investigacion de Ben-Akiva y Lerman, 1985). Después
de hacer algunas suposiciones distributivas sobre los
parametros de preferencia, en este marco es posible
recuperar la accesibilidad para una ubicacion deter-
minada a partir del conjunto de destinos elegidos por
los consumidores en esta ubicacién y los costes de
llegar a estos destinos. Durante muchos afios, la apli-
cacién de este enfoque estuvo limitada por la esca-
sez de datos sobre los posibles destinos y el coste
de llegar a ellos. Los nuevos datos de fuentes como
Google Place y Google Maps han aliviado estas limi-
taciones. Sin embargo, una limitacion de estas medi-
das de accesibilidad es que dan por sentado tanto la
ubicacién del origen de los viajes como el conjunto de
destinos, mientras que la densidad importa en parte
porque cambia el conjunto de lugares potenciales vy,
como resultado, posiblemente altera la eleccion de
ubicacién residencial.

Otra vertiente de la literatura de investigacion pro-
porciona modelos completos de equilibrio general que
consideran una geografia explicita y pueden cuantifi-
carse para estimar los contrafactuales de las politicas.
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Redding y Rossi-Hansberg (2017) proporcionan una
excelente guia para esta literatura. Entre los mode-
los que consideran el espacio urbano y el transporte
(Ahlfeldt et al., 2015) es una contribucion particular-
mente lograda. Modelizan el desarrollo en una ciudad
donde los residentes eligen su lugar de residencia y
lugar de trabajo y utilizan el modelo para explorar los
beneficios de la densidad utilizando la variacion histo-
rica en la accesibilidad debida al Muro de Berlin. Estas
decisiones de ubicacién estan, en gran medida, guia-
das por los impactos de los costes del transporte de
casa al trabajo. Aunque este enfoque simplifica la deri-
vacion de su modelo, supone una limitacién para apli-
caciones a periodos mas recientes en la medida en que
los viajes de casa al trabajo representan menos de una
quinta parte de todos los viajes y, aproximadamente,
una cuarta parte del kilometraje para los conductores
estadounidenses. Un desafio para el futuro sera apro-
vechar los recientes avances de modelado en geogra-
fia econdmica, manteniendo la versatilidad y facilidad
de implementacion de los enfoques de eleccion discreta
estandar utilizados en la literatura de transporte y tam-
bién haciendo uso de los datos mucho mas ricos ahora
disponibles para estudiar los desplazamientos urbanos.

Aunque hemos comentado los beneficios en térmi-
nos de productividad y de accesibilidad de la densi-
dad por separado, estan interrelacionados. Por ejem-
plo, la mejor accesibilidad de un entorno urbano mas
denso puede permitir a los trabajadores buscar mejo-
res oportunidades en el mercado laboral (Manning &
Petrongolo, 2017). En un estudio a partir de la reubi-
cacion de oficinas donde se realizan tareas de investi-
gacion y desarrollo, Xiao y Wu (2021) encuentran que
los investigadores que terminan con viajes mas lar-
gos a su lugar de trabajo tras el cambio de oficina ven
una caida en su actividad de creacion de patentes.
Aquellos que ven la oficina acercarse a su domicilio se
vuelven, en cambio, mas productivos. En un contexto
muy diferente, Koster et al. (2019) proporcionan evi-
dencia sobre las externalidades de compras media-
das por el trafico peatonal. Se puede decir que estas
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externalidades de compra tienen que ver con la acce-
sibilidad, ya que surgen del ahorro de transporte para
los clientes cuando visitan varias tiendas, pero termi-
nan afectando la productividad de las tiendas como se
refleja en los alquileres que estan dispuestos a pagar.

Una posible forma de integrar los beneficios de pro-
ductividad de la aglomeraciéon en un marco de trans-
porte y accesibilidad consiste en calcular la densidad
en un lugar como la suma del empleo cercano des-
contado por una funcién del coste de acceder a él.
Esto sigue la sugerencia de Graham (2007) y esta
relacionado con las especificaciones de gravedad de
los modelos cuantitativos espaciales, revisados por
Redding y Rossi-Hansberg (2017). Sin embargo, es
importante considerar estas elasticidades de densidad
con cuidado. Por ejemplo, tomar una elasticidad de los
ingresos con respecto a la densidad estimada a partir
de la variacion entre ciudades y luego aplicarla a un
cambio en la «densidad efectiva» resultante de alguna
expansion de la infraestructura de transporte en una
ciudad puede sobrestimar las ganancias reales del pro-
yecto. Por ejemplo, esta sobreestimacion puede ser
importante si estamos considerando una nueva linea
de metro en un contexto en el que los beneficios de la
aglomeracioén surgen, fundamentalmente, de las rela-
ciones insumo-producto entre empresas, las cuales no
se ven afectadas por esta linea.

Otras ventajas de la densidad: innovacion, menor
contaminacion, servicios compartidos

En aras de la brevedad, limitamos nuestra discu-
sién aqui a tres beneficios especialmente importan-
tes de la densidad que nos parece importante estu-
diar mas: innovacién, reduccion de la contaminacion y
acceso a servicios compartidos. Para una revision de
la literatura que incluye otros beneficios, ver Ahlfeldt y
Pietrostefani (2019).

Carlinoy Kerr (2015) tratan la concentracion extrema
de la actividad innovadora. A este respecto, Moretti
(2019) estima una elasticidad del nimero de patentes



por innovador con respecto al nimero de innovadores
en la misma ciudad y campo de innovacion de alrede-
dor de 0,07. Esta estimacion es posiblemente un limite
inferior: por ejemplo, ignora el efecto de la concentra-
cién de innovadores en el mismo campo sobre la pro-
babilidad de innovar e ignora los efectos de contagio
que surgen de otros campos de investigacion. En un
articulo anterior, Carlino et al. (2007) encuentran una
gran elasticidad de las patentes con respecto a la den-
sidad urbana, alrededor de 0,20, lo que refleja tanto
la mayor productividad de la investigacion en lugares
mas densos como la concentracion de insumos de
investigacion en estas areas.

El vinculo entre densidad y contaminacion tam-
bién es de particular importancia. Las ciudades mas
densas emiten menos gases de efecto invernadero
y menos particulas por habitante que las ciudades
menos densas (Glaeser & Kahn, 2008). Este resul-
tado se debe solo en parte al transporte. Existen gran-
des diferencias en las emisiones relacionadas con la
refrigeracion del hogar, incluso después de acondicio-
nar las diferencias climaticas. De modo mas general,
las ciudades mas densas son también medioambien-
talmente mas sostenibles. Utilizando datos del Reino
Unido, Eeckhout y Hedtrich (2021) muestran que las
grandes ciudades emplean menos energia y generan
menos residuos por persona que las ciudades mas
pequenas. En concreto, la elasticidad de la demanda
de energia con respecto al valor de la produccion
total de la ciudad es de 0,83 mientras que la elastici-
dad de la generacion de residuos con respecto al valor
de la produccion total de la ciudad es de 0,90. Es decir,
tanto las necesidades energéticas como los residuos
generados crecen menos que proporcionalmente con
el tamafio de la ciudad.

Al mismo tiempo, como sefalan Carozzi y Roth
(2019), una mayor concentracion de poblacion dentro
de una ciudad puede resultar en una mayor exposicion
general a la contaminacién, incluso con menores emi-
siones por persona. Después de instrumentar la densi-
dad urbana, encuentran una elasticidad de exposicién
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a particulas (2,5 micrometros o0 menos) con respecto a
la densidad de 0,13 para los Estados Unidos.

Las diferencias en el entorno natural, los servicios
disponibles y otras caracteristicas de las areas urba-
nas influyen en cémo se percibe la creciente desigual-
dad entre personas. La mayor concentracion de traba-
jadores educados en un pequeino numero de ciudades
cada vez mas atractivas es una caracteristica
destacada de la geografia urbana de los Estados
Unidos y, posiblemente, de muchos otros paises desa-
rrollados (Berry & Glaeser, 2005). Si vivir en un area
densa esta asociado principalmente a caracteristicas
urbanas negativas, como el crimen, entonces la mayor
concentracion de trabajadores cualificados en ciuda-
des cada vez mas caras implica que la desigualdad
es menor de lo que sugieren los salarios. Si vivir en un
area densa esta asociado principalmente a caracte-
risticas urbanas positivas, entonces la desigualdad es
mayor de lo que sugieren los salarios (Moretti, 2013).

Diamond (2016) argumenta que, si bien el aumento
de las primas salariales por educacion esta en el ori-
gen del proceso de concentracion de trabajadores edu-
cados en entornos urbanos densos, su presencia a su
vez ha generado servicios adicionales, que, segun ella,
son fundamentales para conciliar los cambios observa-
dos en los salarios, los precios de la vivienda y la com-
posicion de las habilidades de los trabajadores residen-
tes en ciudades de Estados Unidos entre 1980 y 2000.
En un trabajo empirico detallado, Couture y Handbury
(2020) proporcionan evidencia directa sobre la impor-
tancia de los servicios locales para explicar el regreso
de trabajadores jovenes con educacion a areas resi-
denciales de mayor densidad en ciudades estadouni-
denses. A su vez, la mayor concentracion de trabaja-
dores educados parece fomentar ain mas el desarrollo
de nuevos servicios locales. Este trabajo reciente con-
tradice estimaciones mas tradicionales en la linea de
Roback (1982), que sugieren solo una relacion débil
entre la poblacién de la ciudad y aquellas caracteris-
ticas o servicios que disfrutan sus residentes (Albouy,
2008). Un mejor conocimiento sobre la relacion entre
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las caracteristicas y servicios de las distintas ciudades
y SuU composicion es, sin duda, una prioridad.

4. Las desventajas de la densidad

Precios del suelo y la vivienda, costes de
transporte y congestion

La teoria ha planteado durante mucho tiempo la
hipoétesis de que, a medida que la poblacion y la den-
sidad aumentan en una ciudad, sus beneficios inicial-
mente se acumulan mas rapido, pero eventualmente
dominan los costes (Henderson, 1974). Fujita y Thisse
(2013) llaman a esto el «compromiso fundamental de
la economia espacial», porque explica tanto la exis-
tencia de ciudades como sus tamafos finitos. Sin
embargo, en comparacion con la investigacion sobre
los beneficios de la densidad, hay escasas investiga-
ciones sobre sus costes, a los que Glaeser (2011) ha
denominado los «demonios de la densidad».

Para empezar, la densidad trae consigo un aumento
en los precios del suelo. Para las areas urbanas fran-
cesas, Combes et al. (2019) estiman una elasticidad
de los precios del suelo en el centro de la ciudad con
respecto a su poblacion de aproximadamente 0,30.
Estas comparaciones entre ciudades estan hechas
para una ubicacion central para asegurarnos de que la
comparacion de precios es relevante. Un precio mas
alto del suelo no representa por si solo un coste social,
pero un suelo mas caro provoca varias respuestas.
Algunas de estas respuestas crean costes sociales,
como el uso de tecnologias de construccion mas caras
o desplazamientos mas largos y mas lentos a medida
que los residentes se alejan del centro y las carrete-
ras se congestionan mas. Exploremos estos costes en
mas detalle.

Un mayor precio del suelo ofrece incentivos para
construir mas alto. Ahlfeldt y McMillen (2018) estiman
una elasticidad de la altura de los edificios con respecto
a los precios del suelo de 0,30 para edificios residen-
ciales y 0,45 para edificios comerciales en la ciudad
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de Chicago alrededor del afio 2000. Curiosamente,
esta elasticidad casi se duplico en 100 anos, ya que la
tecnologia hizo mas facil construir alto. Sin embargo,
sefialan que la elasticidad de la superficie construida
con respecto a los precios de la tierra es solo alre-
dedor de un tercio de la elasticidad de la altura del
edificio. Esto es asi porque los edificios mas altos a
menudo estan rodeados por edificios menos altos, por
espacios abiertos y carreteras.

Si bien los edificios mas altos proporcionan mas
superficie construida por unidad de terreno, el coste
marginal de la superficie construida aumenta con la
altura del edificio. Ahlfeldt y McMillen (2018) estiman
las elasticidades del coste de construccion por unidad
de superficie construida con respecto a la altura del
edificio, que van desde 0,25 para edificios pequenos
hasta muy por encima de la unidad para rascacielos.
Los edificios altos no solo son costosos de construir,
también generan una variedad de costes recurrentes,
incluidos costes directos para sus usuarios. Por ejem-
plo, Liu et al. (2018) detallan que un inquilino tipico
en un rascacielos pasa 23 minutos al dia esperando
0 subiendo a los ascensores, aproximadamente el
mismo tiempo que un viaje tipico de ida al trabajo.

Una densidad edificada mas alta alivia, pero no
elimina, la presion creada por los precios mas altos
de la tierra sobre el precio de las residencias y ofici-
nas. Para las areas urbanas francesas, Combes et al.
(2019) estiman una elasticidad de los precios de la
vivienda en el centro de la ciudad con respecto a su
poblacién de 0,11, en comparacion con los 0,30 antes
mencionados para el suelo. Para las areas metropoli-
tanas estadounidenses, Duranton y Puga (2019) esti-
man una elasticidad ligeramente menor de los alqui-
leres de vivienda en el centro de 0,07. En general,
una mayor demanda de terrenos en ubicaciones par-
ticularmente deseables conduce a un aumento en la
densidad del espacio del piso, precios mas altos para
el terreno y la superficie construida y un menor con-
sumo de suelo por persona. Estas fuerzas empujan
hacia un aumento de la densidad humana por unidad



de terreno. La elasticidad de la densidad con res-
pecto a la poblacion para las areas metropolitanas
de Estados Unidos es de 0,51. Ademas de reducir el
consumo de vivienda, los residentes también reaccio-
nan a los precios mas altos de la vivienda mudandose
a lugares mas baratos y menos accesibles. Cuando
estimamos la elasticidad de la distancia promedio al
centro con respecto a la poblacion de la ciudad, obte-
nemos 0,303

La compensacion entre los costes de vivienda y
los costes de transporte ha estado en el centro de la
modelizacion del uso del suelo desde el trabajo pio-
nero de Alonso (1964), Muth (1969) y Mills (1967). Sin
embargo, este trabajo inicial utilizé un modelo mono-
céntrico de ciudades que, si bien captura muchas
caracteristicas esenciales de las ciudades reales,
también tiene importantes deficiencias. En particular,
los residentes en el modelo monocéntrico basico solo
viajan para ir al trabajo y todos trabajan en el centro.
Sin embargo, debido a que no todos los viajes son
viajes al trabajo y no todos los viajes diarios llegan
al centro de las ciudades, el viaje promedio aumenta
con la poblacién de una ciudad mucho menos de
lo que predice el modelo monocéntrico. Utilizando
datos de transporte para las areas metropolitanas de
Estados Unidos, Duranton y Puga (2019) estiman que
la elasticidad de los kildmetros recorridos por vehicu-
los con respecto a la distancia a la ciudad de un hogar
residente es de solo 0,07. Sin embargo, se mantiene
una propiedad clave del modelo monocéntrico. A
medida que los hogares se situan en residencias mas

3 Para estimar la elasticidad de la distancia promedio al centro con
respecto a la poblacion de la ciudad, primero, determinamos la ubicaciéon
del centro de cada area metropolitana a partir de la ubicacién de su
municipio central recogida en Google Maps, que se corresponde con
el punto que habitualmente los residentes considerarian el centro de la
ciudad. Luego, calculamos, para cada area metropolitana, la distancia
promedio ponderada por la poblacién al centro de sus grupos de bloques
del censo utilizando datos de la American Community Survey de 2012,
obtenidos del proyecto IPUMS-NHGIS (Manson et al., 2019). Finalmente,
hacemos una regresion del logaritmo de la distancia promedio sobre el
logaritmo de la poblacion de las areas metropolitanas utilizando minimos
cuadrados ordinarios.
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alejadas del centro, el menor precio de la vivienda
deberia compensar el mayor coste de transporte. En
efecto, Duranton y Puga (2019) encuentran que, tal
como lo predice el modelo, la elasticidad de los pre-
cios de la vivienda con respecto a la distancia al cen-
tro es exactamente la misma que la elasticidad de los
costes de transporte con respecto a la distancia al
centro, pero con un signo opuesto.

Esta literatura sugiere que las ciudades que permiten
que su periferia se expanda pueden tener mas éxito en
contener los costes urbanos. Combes et al. (2019) esti-
man la elasticidad de los precios del suelo y la vivienda en
el centro de las areas metropolitanas francesas con res-
pecto a su densidad o su poblacion. Para los precios de la
vivienda, estiman una elasticidad con respecto a la den-
sidad de 0,21 y una elasticidad con respecto a la pobla-
cion de 0,11. Para los precios de la tierra, la elasticidad
con respecto a la densidad es de 0,60 y la elasticidad con
respecto a la poblacién es de 0,30. Dado que un aumento
en la densidad es esencialmente un aumento en la pobla-
cion que mantiene constante el area construida, estas
diferencias indican que si las ciudades solo pudieran
aumentar su poblacion aumentando la densidad, los pre-
cios de la vivienda aumentarian el doble a largo plazo,
con un aumento alin mayor a corto plazo.

A medida que una ciudad se vuelve mas densa y
se expande, el crecimiento de la poblaciéon también
ejerce presion sobre su infraestructura y, en particu-
lar, su infraestructura de transporte. Los viajes urba-
nos se vuelven mas lentos a medida que empeora
la congestion. Duranton y Puga (2019) estiman una
elasticidad de la velocidad de viaje con respecto a la
poblacion de la ciudad de -0,04 para las areas metro-
politanas de Estados Unidos utilizando informacion
de la encuesta de transporte. Para las ciudades de la
India, Akbar et al. (2018) estiman dicha elasticidad uti-
lizando datos de tiempo de viaje de Google Maps y
obtienen una cifra similar de -0,05.

Al evaluar los beneficios de la densidad, incluimos
algunos cambios enddgenos en las caracteristicas
urbanas, como mas oportunidades de consumo. En
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cambio, otros cambios de caracteristicas asociados
con la densidad pueden constituir un coste. Por ejem-
plo, Glaeser y Sacerdote (1999) estiman que la elasti-
cidad del crimen con respecto a la poblacion para las
ciudades estadounidenses es de 0,16 si uno se centra
solo en el crimen denunciado y de 0,24 cuando se tiene
en cuenta la menor tendencia a denunciar en las ciu-
dades mas grandes. Encuentran que, si bien la mayor
prevalencia de personas propensas a la delincuencia
en las grandes ciudades juega un papel importante,
casi tan importante es el hecho de que una mayor
densidad urbana hace que encontrar una victima de
delitos oportunistas sea mas facil y que ademas sea
mas dificil atrapar a los delincuentes. Sin embargo,
es intrigante observar que en Europa las ciudades
mas grandes tienden a sufrir menos delitos (Ahlfeldt &
Pietrostefani, 2019). Hablamos anteriormente de que
la densidad también puede aumentar la exposicion
a la contaminacion por particulas, lo que afecta nega-
tivamente la salud. Histéricamente, la alta densidad
también fue sindbnimo de frecuentes muertes prema-
turas causadas por la falta de higiene de las ciudades
y la facilidad con la que se propagarian las epidemias.
Bairoch (1988) reporta que, a principios del siglo XIX,
la juventud rural tenia una esperanza de vida entre
ocho y doce afios mas alta que la juventud urbana.
En Europa y América del Norte, la esperanza de vida
urbana solo superé la esperanza de vida rural des-
pués de 1930. Los planificadores urbanos intentaron
aliviar la carga de morbilidad en las ciudades no solo
invirtiendo en sistemas de agua y alcantarillado, sino
también construyendo avenidas mas amplias y gran-
des parques urbanos e introduciendo normativas que
limitaron el hacinamiento y mejoraron la circulacion
del aire y el acceso a la luz natural (Colomina, 2019).
Si las ciudades no son aun mas densas hoy, es en
parte consecuencia de enfermedades pasadas. Y, sin
embargo, la falta de distanciamiento social que pro-
mueven las ciudades, y que les da tantas ventajas,
también las hace mas vulnerables a las pandemias
incluso hoy.
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Si bien la literatura sobre costes urbanos sigue
siendo limitada, ofrece tres conclusiones provisionales.
En primer lugar, las diversas elasticidades que se infor-
man aqui respaldan una relacion no monotonica entre
los beneficios netos de las ciudades y su escala o den-
sidad de poblacion. En segundo lugar, la cima de la
curva de beneficios y costes netos es bastante plana, por
lo que los costes de tener un tamafio moderadamente
por debajo o por encima del éptimo son pequefios.
Finalmente, la parte con pendiente descendente de los
beneficios netos puede eventualmente caer abrupta-
mente, especialmente si las ciudades no pueden ajus-
tarse tanto en los margenes intensivo (densificacion)
como extensivo (expansion en la periferia).

Agregando los costes de densidad y poblacién

Cuantificar los costes urbanos en todas sus face-
tas es complicado. Por ejemplo, los multiples com-
ponentes de los costes de transporte son dificiles de
observar y aun mas dificiles de valorar (Small, 2012).
También se espera que los costes de vivienda, a pesar
de ser transferencias de usuarios a propietarios, capi-
talicen muchos otros costes. Ademas, los costes de
vivienda y transporte varian segun la ubicacion dentro
de una ciudad.

Para evaluar los costes urbanos de manera general,
la literatura ha desarrollado tres enfoques. El primer
enfoque, utiliza un modelo urbano estandar que tam-
bién incluye beneficios de aglomeracion. Por ejemplo,
Au y Henderson (2006) resuelven dicho modelo para
obtener una expresion del valor afiadido por trabajador
en una ciudad en funcién de su poblacién. En base a
esta expresion, estiman la relacion entre el valor afa-
dido por trabajador y la poblacion de la ciudad para
las ciudades chinas durante un periodo en el que la
migracién estaba muy restringida y concluyen que
muchas de estas ciudades tenian un tamafio muy
insuficiente. La gran ventaja de este enfoque es que
requiere pocos datos, esencialmente solo poblacion
y valor agregado. Sin embargo, también tiene varios



inconvenientes. Se espera que la relacion fundamen-
tal clave entre los beneficios de la aglomeracion y los
costes urbanos tenga forma de colina, y la forma de
la colina sera dificil de estimar a menos que muchas
ciudades estén lejos de su tamafio 6ptimo, como en
China en la década de 1990. Ademas, no esta claro
qué costes urbanos se reflejan en un menor valor afia-
dido (por ejemplo, se perderan los costes de transporte
pagados en tiempo por los trabajadores, mientras que
la mayor actividad de mercado de las empresas de
transporte en las ciudades congestionadas puede,
de hecho, resultar en un mayor valor afadido).

El segundo enfoque, modela las opciones de un
consumidor que necesita decidir sobre una ubicacion
residencial y pregunta cuanto mas costoso seria lograr
el mismo nivel de utilidad, en la misma ubicacion, si la
ciudad se volviera mas densa o aumentara su pobla-
cion. Con este enfoque, Combes et al. (2019) asumen
que los hogares tienen libre movilidad y aprovechan la
idea de que los precios de la vivienda capitalizaran los
costes de transporte y las caracteristicas del entorno.
Como resultado, la elasticidad de los costes urbanos
con respecto a la poblacién de la ciudad resulta ser
igual a la elasticidad de los precios de la vivienda en
el centro de las ciudades con respecto a su poblacion
multiplicada por la participacién de la vivienda en el
gasto de los hogares. Como se menciond anterior-
mente, Combes et al. (2019) también estiman que la
elasticidad de los precios de la vivienda con respecto
a la densidad de la ciudad es 0,11 y bastante esta-
ble en el rango de poblaciones urbanas observado
en Francia. La proporcion de ingresos dedicados a
la vivienda aumenta con la poblacién urbana, desde
alrededor del 16 % en una ciudad con 100.000 habi-
tantes al 39 % en una ciudad como Paris. En con-
junto, estas cifras son indicativas de las elasticidades
de los costes urbanos asociadas con una mayor den-
sidad, que va desde 0,03 para ciudades mas peque-
fnas hasta 0,08 para ciudades con mas de diez millo-
nes de habitantes. Los principales inconvenientes de
este enfoque son que se basa, en gran medida, en la
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condicién de libre movilidad para simplificar una amplia
gama de cambios asociados con una mayor densidad,
que considera solo los costes monetarios y que ignora
las caracteristicas urbanas endégenas (positivas o
negativas).

Un tercer enfoque, desarrollado por Duranton y
Puga (2019), modela los diversos costes de las ciuda-
des de manera explicita y estima los parametros aso-
ciados con estos costes. Una ventaja de este enfoque
es que la elasticidad de los costes urbanos clave se
puede estimar con base en las ecuaciones del modelo
en tres niveles diferentes de agregacion y utilizando
tres fuentes diferentes de variacion. Estos enfoques
equivalen a estimar la ecuacion de costes de trans-
porte (usando la variacion entre individuos dentro de
la ciudad en la distancia de viaje), el equilibrio espa-
cial dentro de cada ciudad (usando la variacion entre
ubicaciones dentro de la ciudad en los precios de
la vivienda) y el equilibrio espacial entre ciudades
(usando variacion entre ciudades en los precios de
la vivienda en el centro de la ciudad). Los tres enfo-
ques dan como resultado una elasticidad similar de
los costes urbanos con respecto a la poblacion de la
ciudad de aproximadamente 0,07. Estos costes urba-
nos luego se amplifican aun mas por la congestion
con una elasticidad poblacional que estiman en alre-
dedor de 0,04. El principal inconveniente, en relacién
con los enfoques anteriores, es que las demandas de
modelado y datos son aun mayores.

5. ¢Nos acercamos a la densidad 6ptima?
La infeliz economia del bienestar de la densidad

Al considerar los beneficios y costes de la densidad
en una ubicacion, las empresas y los trabajadores eli-
gen donde situarse en funcion de sus costes y bene-
ficios privados, no de los costes y beneficios socia-
les. Hay dos brechas entre lo privado y lo social que
tienden a empujar hacia niveles de densidad subodpti-
mamente bajos. Primero, la brecha de aglomeracion
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resulta del hecho de que las empresas y los trabaja-
dores consideran las economias de aglomeracién que
pueden recibir de otros agentes cercanos, pero no las
economias de aglomeracion que proporcionan a otros.
Segundo, otra brecha surge de la capitalizacién de los
precios de la tierra. Cuando la tierra no es propiedad
de los residentes locales, una fraccion de los benefi-
cios netos de la densidad se transfiere como rentas
a los terratenientes ausentes que se benefician de la
aglomeracion sin contribuir a ella. Empujando en con-
tra de estas dos brechas, hay una brecha de conges-
tion que empuja hacia niveles de densidad subdptima-
mente altos porque el coste marginal de la congestion
excede su promedio.

El efecto general de estas tres brechas es ambi-
guo. Hemos explicado que la elasticidad de conges-
tion es mayor que la elasticidad de aglomeracién con
respecto a la densidad. Sin embargo, como la elas-
ticidad de aglomeracion corresponde a los ingresos
laborales completos, mientras que la elasticidad de
congestion se corresponde solo a la parte del gasto
destinada a costes de desplazamiento, esto no signi-
fica que los costes dominen a los beneficios. Se sabe
mucho menos sobre la brecha derivada de la capita-
lizacién en el precio del suelo. Aqui, la cuestion clave
no es quién es el propietario de la tierra, sino si los
agentes que toman decisiones sobre la densidad local
asumen todos los costes y beneficios de tales deci-
siones. Para complicar aun mas el problema de eco-
nomia del bienestar, el desarrollo denso a una escala
espacial suficiente esta sujeto a decisiones de «todo
0 nadax: es decir, ninguna empresa querra mudarse
a una ubicacion recientemente desarrollada a menos
que espere que otras empresas se muden también. El
desarrollo a gran escala también requiere a menudo la
coordinacion entre desarrolladores (Henderson, 1974;
Henderson & Mitra, 1996), pero el mercado para el
desarrollo a gran escala esta ausente o es limitado en
la mayor parte del mundo. Este fallo de coordinacion
implica que puede haber muy pocas comunidades vy,
como resultado, pueden ser demasiado densas.
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Uniendo la casi ausencia de un mercado para pro-
porcionar densidad a gran escala con las diversas
externalidades asociadas con las decisiones de ubi-
cacion, parece poco probable que los costes y bene-
ficios se ponderen adecuadamente. Asi, no cabe
esperar que las fuerzas del mercado proporcionen
una densidad 6ptima.

La infeliz politica de la densidad

El uso de la tierra esta fuertemente regulado en casi
todos los lugares del mundo. Se busca determinar la
densidad en general, asi como los tipos especificos
de densidad (de personas, trabajos, tiendas, espacios
verdes, etc.). Una critica comunmente escuchada es
que las politicas de uso de la tierra tienden a generar
niveles de densidad subdéptimamente bajos. Por ejem-
plo, muchas politicas de uso de la tierra tienen como
objetivo reducir las densidades a través de instrumen-
tos como el tamafio minimo de las fincas, las propor-
ciones maximas de superficie construida en relacion
con el terreno, o la zonificacion residencial exclusiva-
mente unifamiliar. Tales politicas son particularmente
frecuentes en los Estados Unidos, donde las zonas
reservadas exclusivamente para viviendas unifamilia-
res independientes representan el 94 % de todos los
terrenos susceptibles de uso residencial en San José,
el 81 % en Seattle, el 75 % en Los Angeles y el 70 %
en Minneapolis, aunque solo el 36 % en Washington
D. C., y el 15 % en Nueva York (Badger & Bui, 2019).

Se han sugerido muchas razones para la zonificacion
restrictiva: i) el temor de los ricos a que los residentes
mas pobres se aprovechen de los servicios publicos
(en particular, las escuelas publicas de alta calidad)
sin apenas pagar impuestos, alquilando o comprando
viviendas pequenas en una jurisdiccion rica (Tiebout,
1956; Fischel, 1985); ii) el temor de los propietarios
adversos al riesgo a que una zonificacion menos res-
trictiva dafie el valor de su propiedad (Fischel, 2001);
iii) 1a posibilidad de que los costes de aumentar la den-
sidad se den a mas corto plazo y de manera muy local,



mientras que los beneficios pueden tardar mas en acu-
mularse y difundirse por todo el area metropolitana;
iv) cuando existen fuertes preferencias por ubicacio-
nes particulares, los residentes titulares pueden actuar
como monopolios que restringen la entrada (Ortalo-
Magné & Prat, 2011; Hilber & Robert-Nicoud, 2013);
y v) los antiguos residentes buscan limitar la entrada
a ciudades particularmente productivas, maximizando
asi su propio bienestar a expensas de los recién llega-
dos y potenciales nuevos residentes (para un modelo,
ver Duranton & Puga, 2019).

En general, el principal coste social de tener regu-
laciones de uso del suelo demasiado restrictivas
puede resultar de una mala asignaciéon espacial de
la poblacién. Utilizando modelos muy diferentes para
cuantificar las pérdidas sociales de una regulacion
excesiva, Hsieh y Moretti (2019) y Duranton y Puga
(2019) calculan que relajar las regulaciones de pla-
nificacion en las tres ciudades mas productivas de
Estados Unidos hasta el nivel medio podria generar
grandes ganancias reales equivalentes a alrededor
del 8 % de la renta. La magnitud de estas ganancias
potenciales depende en gran medida de la velocidad
con la que aumentan los costes urbanos a medida
que algunas ciudades crecen mucho mas alla de
sus tamanos observados actualmente. Sin embargo,
estas evaluaciones cuantitativas indican claramente
que las densidades observadas estan lejos de ser
optimas: son bajas en algunos lugares y demasiado
altas en otros.

6. Conclusion

Durante los ultimos diez afios, el estudio de la den-
sidad urbana se ha revitalizado con la llegada de nue-
vos datos detallados. Cada vez somos capaces de
observar con mas detalle conexiones clave, como las
interacciones cara a cara. Los datos granulares sobre
busquedas de empleo y emparejamiento en ciuda-
des o sobre las transacciones entre empresas tam-
bién estan cada vez mas disponibles. También se han
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producido importantes avances en la modelizacién
durante la ultima década. Una nueva generacion de
modelos urbanos de equilibrio general ha alcanzado
la mayoria de edad, y su principal novedad radica en
su capacidad para manejar la heterogeneidad que
observamos en la distribucion de puestos de trabajo
y residencias. Se han desarrollado nuevos modelos
para distinguir entre los efectos de aglomeracion (los
agentes se vuelven mas productivos en entornos mas
densos), de seleccion (solo los agentes mas produc-
tivos sobreviven en entornos mas densos) y de com-
posicion (los agentes que son intrinsecamente mas
productivos tienden a ubicarse en entornos mas den-
sos); para modelizar las transiciones laborales dentro
y entre ciudades; para proporcionar mejores estima-
ciones de los costes de la densidad; y muchos otros
aspectos relevantes. Hay menos que reportar sobre la
identificacion causal en las investigaciones de la ultima
década. Ha habido mucho trabajo empirico en torno a
los problemas relacionados con la densidad urbana.
Sin embargo, se ha continuado avanzando mas o
menos en la misma linea que antes, con un énfasis
continuo en las estimaciones de variables instrumen-
tales, el uso de diferencias en diferencias después de
un choque plausiblemente exdgeno y la explotacion
de discontinuidades espaciales.

Por lo tanto, mientras esperamos el progreso futuro
en la economia de la densidad urbana, nuestra carta
a los Reyes Magos incluye exploraciones de datos
novedosos que nos permitan aprender cuales son
los efectos detallados de la densidad urbana, nuevos
modelos que integren la movilidad urbana y conside-
ren la dinamica de la construccion, y estandares empi-
ricos cada vez mas rigurosos para la identificacion de
efectos causales.

En los tiempos de pandemia los que escribimos este
articulo, los costes en los que incurrimos y los benefi-
cios que recibimos al buscar la proximidad con otras
personas en tiempos normales en entornos urbanos
densos se han vuelto ain mas prominentes. Las calles
han estado durante meses libres de atascos y el cielo
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ha estado inusualmente despejado de contaminacion.
Al mismo tiempo, echamos de menos las ideas que
a menudo surgen de encuentros fortuitos con nues-
tros colegas y la concentracion y cordura de mantener
separados el trabajo de la vida familiar y social. Para
muchos, la caida repentina de la actividad econémica
ha traido problemas atin mucho mas profundos.

Mas alla del silencio temporal, de la prominencia
inmediata de los costes y beneficios de la densidad y
del impacto de la crisis econdémica, ¢,cuales seran las
consecuencias a largo plazo de este virus para nues-
tras ciudades mas densas? Las pandemias han gol-
peado a las ciudades con mas fuerza durante siglos,
y las ciudades se han adaptado y han sido moldea-
das por ellas, desde inversiones en sistemas de agua
y alcantarillado para prevenir el célera, hasta planifi-
cacion urbana para reducir el hacinamiento y mejo-
rar la circulacion del aire y el acceso a la luz solar
en respuesta a la tuberculosis. Quizas las medidas
temporales de distanciamiento social también dejen
una huella permanente en las ciudades, por ejemplo,
en forma de mas espacio para peatones y bicicle-
tas o una ganancia de entornos de ocio al aire libre
frente a interiores. Pero la idea de que esta pande-
mia cambiara las ciudades para siempre es proba-
blemente exagerada. Las ciudades estan llenas de
inercia y esta crisis ha acentuado tanto los costes
como los beneficios de la densidad. El confinamiento
nos ha obligado a ver tanto las ventajas como las
grandes limitaciones de las reuniones en la pantalla
del ordenador en comparacién con los intercambios
cara a cara, mas sutiles y menos planificados. Nos
ha hecho darnos cuenta de que muchas tareas son
imposibles de realizar desde casa. En las escuelas
y universidades, la transicion fortuita a los cursos en
linea puede acelerar su desarrollo, o puede retra-
sarlo, ya que muchos estudiantes se sienten frustra-
dos al perder aspectos de una experiencia educativa
completa. Por un tiempo, algunas personas pueden
tratar de evitar las ciudades densas por temor al con-
tagio, pero otras pueden sentirse atraidas hacia ellas
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en busca de oportunidades laborales en tiempos difi-
ciles. Quizas una leccion persistente es que el coste
de la pandemia hasta ahora se ha asociado mas
con las desigualdades urbanas que con la densidad
urbana. Si bien las consecuencias son mas duras
para los hogares de bajos ingresos y las minorias,
nos afectan a todos de manera profunda. Pero las
grandes ciudades son resilientes, han superado cri-
sis anteriores durante milenios, y cabe esperar que
también vuelvan con fuerza en esta ocasion.
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