Lograr que las ciudades y los
asentamientos humanos sean mcluswos
seguros, resilientes y sostenibles

Panorama regional

El progreso de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible se decidira en las ciudades, ya que mas de la mitad de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) tienen componentes urbanos. En América Latina y el Caribe, donde ocho de cada diez personas viven en
ciudades, esta realidad implica grandes desafios, pero también ofrece oportunidades significativas. Las ciudades son los motores del
crecimiento econdmico; no obstante, también son las mayores emisoras de gases de efecto invernadero, y su crecimiento se produce
en un contexto de grandes desigualdades en las sociedades de la region. Si bien la informacion disponible a nivel regional sobre el
Objetivo 11 es bastante escasa, una vision general de su evolucion permite colegir que, en términos agregados, existen progresos,
aunque estos aun son limitados. La poblacion que vive en asentamientos precarios (meta 111), una situacion que es consustancial al
crecimiento urbano en la regidn, ha disminuido en términos relativos. Sin embargo, este avance se ha estancado y el escenario futuro
es preocupante. Factores como el aumento de los costos de construccion, el menor acceso al crédito y las dificultades de acceso al
crédito a largo plazo, asi como la pérdida de espacio presupuestario, dificultan el acceso a la vivienda por parte de los hogares de
menores recursos. A ello habria que anadir el impacto de la menor actividad econdmica, el aumento del desempleo y la migracion, todo
lo cual conforma un contexto complejo para el futuro cercano. El acceso a un servicio de movilidad publica, sostenible y de calidad
(meta 11.2) constituye uno de los grandes retos de la region. Las pérdidas de tiempo y la consiguiente reduccion de la calidad de vida
y la productividad inciden de manera desproporcionada en los hogares de menores recursos. En ello influye también la expansion
de la mancha urbana, que obliga a recorrer distancias cada vez mayores, y que, si bien muestra sefiales alentadoras en relacion con
el crecimiento de la poblacion, adn esta lejos de presentar patrones eficientes que atenuarian la segregacion urbana. Por otra parte,
se observa una tendencia positiva de mejora de las condiciones del aire en las ciudades (meta 11.6). Si bien, a la luz de los umbrales
definidos recientemente, existe un amplio margen de mejora, es indudable que se han registrado avances en la direccidn correcta.




OBJETIVO 11

(>) Mensajes clave de la regién

América Latina y el Caribe fue la primera region del mundo en desarrollo que atraveso un intenso proceso de crecimiento urbano. Se
estima que, en 2030, el 86,5% de la poblacién de América del Sur vivira en ciudades, lo que la convierte en la region mas urbana del
mundo en desarrollo. En el Caribe y Centroamérica y México, el 76,2% y el 78)5% de la poblacidn, respectivamente, vive en ciudades, lo
que confirma que los problemas —y las soluciones— de la region son en gran medida de naturaleza urbana.

Las ciudades de mas de 1 milldn de habitantes representan el 461% de la poblacion urbana total. Desde la década de 1990, sin
embargo, varias ciudades grandes han experimentado un abrupto descenso de su atractivo migratorio. Esto ha ocurrido sobre todo en
las megaldpolis: ciudades con 10 millones de habitantes 0 mas, que, en su mayoria, pierden poblacion en su intercambio con el resto
del pais. La pandemia de enfermedad por coronavirus (COVID-19) pudo haber generado una moderacion transitoria del proceso de
urbanizacion en 2020 y 2021, reduciendo el empuje de las ciudades grandes y fortaleciendo a las ciudades medianas y mas pequenas.

Respecto de las metas 11.2, 1.3, 114 y 1.7 la falta de datos impide de momento realizar un andlisis regional o proyecciones.
Con respecto a la meta 115, existe el riesgo de que, debido al cambio climatico, se produzca un aumento de los fendmenos
hidrometeoroldgicos vinculados al clima, por lo que América Latina y el Caribe debe hacer mas esfuerzos para reducir las
pérdidas econdmicas y humanas relacionadas con los desastres.

La reduccion de la proporcion de la poblacion urbana que vive en barrios marginales, asentamientos informales o viviendas
inadecuadas (indicador 11.11) observada durante la década de 2000 se ha detenido en los tltimos afos. Ello puede deberse a muiltiples
factores; entre ellos, el aumento de la pobreza y el estancamiento del crecimiento econémico. Por ese motivo, esta meta presenta una
tendencia correcta, pero el avance es demasiado lento para que pueda alcanzarse en 2030.

Aunque América Latina y el Caribe es una de las regiones mas urbanizadas del mundo, solo el 43% de la poblacion urbana tenia
acceso conveniente al transporte publico en 2020. Esta cifra se ubica por debajo del promedio mundial (516%) y esta bastante alejada
del patron de los paises desarrollados (en Europa y América del Norte, la tasa es del 90,6%). Sin embargo, el acceso conveniente al
transporte publico presenta gran variacion entre las ciudades de América Latina y el Caribe.

Dada la ventaja que supone el uso del transporte privado, por la menor cantidad de tiempo que insumen los viajes, en la medida en
que el ingreso del hogar se incrementa, se registra una progresiva sustitucion de los modos de transporte publicos por los privados.
La poblacidn de los primeros cuatro quintiles (el 80% del total) destina una mayor proporcion de sus ingresos al transporte publico,
mientras que el gasto en combustible para transporte privado se concentra en el segmento de la poblacion de mayor ingreso.

Entre 2010y 2019, en América Latina y el Caribe se logro una gradual reduccidn de los niveles medios anuales de concentracion
de particulas finas. La tendencia de mejora de la calidad del aire se ha observado tanto en las zonas urbanas, donde la
concentracion se redujo de 186 a 15,3 microgramos por metro ctbico (ug/md), como en las areas rurales, donde bajo de
181 a 15,1 pyg/m®. Sin embargo, los avances registrados durante la década contintan siendo insuficientes para lograr una
calidad del aire adecuada y, por lo tanto, para cumplir la meta correspondiente en 2030, sobre la base del umbral definido
recientemente por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)?,

(>) Buenas practicas de la region

Avanzar hacia el cumplimiento de la Agenda 2030 en las ciudades pasa indefectiblemente por atender las brechas urbanas en
tres dimensiones —sacial, economica y ambiental—, en linea con lo establecido en la Nueva Agenda Urbana aprobada en 2016,
en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre la Vivienda y el Desarrollo Urbano Sostenible (Habitat Ill), celebrada en Quito. En
este sentido, la CEPAL apoya las decisiones de los gobiernos nacionales y locales en temas como el desarrollo urbano inclusivo,
la movilidad, la adaptacion al cambio climéatico y su mitigacidn, y las medidas de financiamiento urbano, ademas de ofrecer a los
gobiernos su experienciay competencias en materia de datos estadisticos, capacidad de generacion de conocimientoy herramientas
analiticas, que se encuentran disponibles pdblicamente en la Plataforma Urbana y de Ciudades de América Latina y el Caribe.

' Véase Organizacion Mundial de la Salud (OMS), WHO global air quality guidelines: particulate matter (PM 2.5 and PM 10), ozone, nitrogen dioxide, sulfur dioxide and carbon
monoxide, Ginebra, 2021, Los niveles de las directrices mundiales de la OMS se actualizaron en 2021, en virtud de nuevos y mejores datos cientificos sobre el impacto de la
contaminacion del aire en la salud humana. De acuerdo con los nuevos limites, se recomienda que las concentraciones medias anuales de MP2,5 no sobrepasen los 5 pg/m?,
valor que representa la mitad de la directriz anterior, segtn la cual solo los paises del Caribe y el Uruguay cumplirian el limite establecido. Teniendo en cuenta esta actualizacidn,
el promedio general de la region contintia alejado de la meta y, en 2019, ningdn pais alcanzd un valor inferior al que establece la nueva directriz.



Recomendaciones de la CEPAL

En una region altamente urbanizada como América Latina y
el Caribe, el transporte publico es un elemento fundamental de
inclusion social. Un sistema de transporte publico adecuado mejora
el acceso a las oportunidades laborales, educacionales y culturales,
al tiempo que promueve el uso y disfrute de espacios y servicios
publicos, sobre todo en el caso de los tres primeros quintiles de
la poblacidn. Por lo tanto, las politicas que moderan el valor del
transporte publico suponen un importante impacto redistributivo.
Estos beneficios sociales se suman a los beneficios ambientales
relacionados con mejores incentivos al uso de modos de transporte
publicos y colectivos, asi como al uso mas racional e intensivo del
suelo urbano.

La CEPAL ha estimado que un aumento de 1 punto porcentual en
el crecimiento del sector de la construccion afiadiria 0,07 puntos
porcentuales al crecimiento del PIB per capita. Es factible reconstruir
la economia urbana en el marco de un nuevo escenario que
fomente una mayor productividad, haciendo hincapié en el avance
hacia economias urbanas mas sostenibles y equitativas que estén
mejor alineadas con el Acuerdo de Paris y la Agenda 2030.
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Estadisticas regionales clave

Meta 11.1 Acceso
universal a vivienda
y servicios basicos

Meta 11.2 Ampliar
el acceso al
transporte publico

Meta 11.4 Proteger
el patrimonio cultural
y natural

Indicador 1111 Proporcion de la poblacidn urbana Indicador 11.2.1 Proporcién de la poblacién que tiene Indicador 11.4.1 Gasto total per cdpita destinado
que vive en barrios marginales, 20002020 acceso conveniente al transporte piblico, 2020 al patrimonio cultural y natural, 2018-2020
(En porcentajes) (En porcentajes) (En ddlares constantes de 2017 (PPA))
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Indicador 11.5.1 Paises seleccionados: nimero de personas
con viviendas destruidas atribuido a desastres, 2020
(En unidades)
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Indicador 11.6.2 Niveles medios anuales de particulas finas
(ponderados por poblacién), por ubicacidn, 2010-2019
(En microgramos por metro ctibico)

257

20 A

Indicador 11.7.1 Proporcién media de la superficie construida
de las ciudades que es espacio abierto
para uso piiblico para todos, 2020
(En porcentajes)
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Fuente: Comisién Econémica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de Naciones Unidas, Plataforma Regional de Conocimiento sobre la Agenda 2030 en América Latina y el Caribe, “Los 0DS
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en América Latina y el Caribe: Centro de gestion del conocimiento estadistico” [en linea] https://agenda2030lac.org/estadisticas/index-es.html.

Nota:  Cada indicador estd compuesto por una o mas series estadisticas, que cubren parcial o totalmente el indicador correspondiente. En los graficos aqui presentados se utilizaron una o mas series

estadisticas del indicador respectivo.




