
Re
la

ci
ón

 e
nt

re
 lo

s 
pr

oc
es

os
 d

e 
ur

ba
ni

za
ci

ón
, e

l c
om

er
ci

o 
in

te
rn

ac
io

na
l y

 s
u 

in
ci

de
nc

ia
 e

n 
la

 s
os

te
ni

bi
lid

ad
 u

rb
an

a

1

Resumen

Palabras clave

Relación entre los procesos de urbanización,  
el comercio internacional y su incidencia en la sostenibilidad urbana*

Fecha de recepción: 4 de febrero de 2016 Fecha de aceptación: 12 de diciembre de 2017 Disponible en línea: 5 de junio de 2018   

Carolina Carreño Campo
Consejo Noruego para Refugiados 
(NRC), Colombia

ORCID: https://orcid.org/0000-0003-2397-7546 carolina.carreno@nrc.no

William H. Alfonso P.
Universidad del Rosario, Colombia ORCID: https://orcid.org/0000-0003-3208-9196 jpblanco@uc.cl

La dinámica de urbanización y crecimiento de la ciudad latinoamericana obedece a di-
versos factores geográficos, económicos y sociales. Uno de los aspectos que ha permitido 
ampliar la disponibilidad de recursos para el proceso de expansión urbana es el creci-
miento del comercio internacional, debido a que facilita la importación y disponibili-
dad de bienes desde cualquier lugar del mundo, consolida a las ciudades como grandes 
mercados y las hace cada vez más atractivas; ello incide en su proceso de expansión. Con 
base en el enfoque de la sostenibilidad urbana y a partir de la revisión bibliográfica y la 
consulta de datos de organizaciones internacionales, este artículo presenta relaciones en-
tre el incremento del comercio internacional y su efecto en el incremento del consumo 
de bienes y el proceso de urbanización. En la discusión de resultados se establece que la 
mayor disponibilidad de bienes y servicios (flujos de materia y energía) acelera el pro-
ceso de metabolismo de las ciudades y afecta negativamente su calidad ambiental por 
emisiones y residuos.
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Cómo citar: Carreño-campo, C., y Alfonso, W. H. (2018). Relación entre los procesos de urbanización, el comercio internacional y su incidencia en la sos-
tenibilidad urbana. Cuadernos de Vivienda y Urbanismo, 11(22). https://doi.org/10.11144/Javeriana.cvu11- .rpuc

* Artículo de investigación científica y tecnológica.

22



CU
AD

ER
N

O
S 

D
E 

VI
VI

EN
D

A 
Y 

UR
BA

N
IS

M
O

. I
SS

N
 2

02
7-

21
03

. V
ol

.1
1,

 N
o.

 2
2,

 ju
lio

-d
ic

ie
m

br
e 

20
18

: -
. h

ttp
s:

//
do

i.o
rg

/1
0.

11
14

4/
Ja

ve
ria

na
.c

vu
11

-2
.r

pu
c

2

Abstract
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Relationship between the Processes  
of Urbanization  

and International Trade, and its Impact on Urban Sustainability

The dynamics of urbanization and growth of the Latin American city is due to different 
geographical, economic, and social factors. One of these elements, which has expanded 
the availability of resources for the urban expansion process is the growth of international 
trade, whereas it facilitates the import and availability of goods from anywhere in the 
world and consolidates cities as large markets, making them more attractive each time, 
which falls again in the process of growth. Based on the approach to urban sustainabil-
ity and from the literature review and consultation of international organizations, this 
article presents some relationships between the growth in international trade and its im-
pact on the increase in the consumption of goods and urban expansion process. In the 
discussion of results, it is stated that the greater availability of goods and services (flows 
of matter and energy) accelerate the process of metabolism of cities and adversely affect 
environmental quality by emissions and waste.

urban growth; urban metabolism; sustainable trade; security; urban 
sustainability; urban policy

Relação entre os processos de urbanização  
e comércio internacional e seu impacto na sustentabilidade urbana

A dinâmica da urbanização e crescimento da cidade da América Latina, obedece dife-
rentes fatores geográficos, económicos e sociais. Um elemento que ampliou a disponi-
bilidade de recursos para o processo de expansão urbana é o crescimento do comércio 
internacional, porque facilita a importação e disponibilidade de bens de qualquer lugar 
do mundo e consolida as cidades como grandes mercados, tornando-os mais atraentes 
de cada vez, que cai de novo no processo de expansão. Com base na abordagem para a 
sustentabilidade urbana e da revisão da literatura e consulta de organizações internacio-
nais, este artigo apresenta algumas relações entre o crescimento do comércio internacio-
nal e seu impacto sobre o aumento do consumo de bens e processo de expansão urbana. 
Na discussão dos resultados, afirma que a maior disponibilidade de bens e serviços (flu-
xos de matéria e energia) acelerar o processo de metabolismo das cidades e afetar adver-
samente a qualidade do ambiente pelas emissões e resíduos.

crescimento urbano; metabolismo urbano; comércio sustentável; segurança; 
sustentabilidade urbana; política urbana
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El cambio global de la economía, la reestructura-
ción de productores y transformadores y el incre-
mento del comercio internacional han incidido 
en una mayor oferta de bienes y servicios, lo que 
transforma a las ciudades en mercados laborales, 
cambia su vocación industrial hacia la prestación 
de servicios y acelera el consumo de sus habitan-
tes. Este aparente robustecimiento del mercado 
aumenta el atractivo de las ciudades, con opor-
tunidades que han evolucionado hacia mercados 
de trabajo cada vez más bimodales (Sassen, 1991; 
Marcuse y Van Kempen, 2000). Esta dinámica 
del mercado acrecienta la posibilidad de puestos 
de trabajo en sectores muy especializados y con 
altos ingresos, mientras en los demás sectores se 
incrementa el número de puestos de trabajo in-
ciertos, con ingresos inferiores y casi siempre en 
el sector terciario informal. 

El crecimiento del mercado en las ciudades y su 
oferta de bienes atiende a un mayor número de 
consumidores que, a su vez, ha modificado sus 
patrones de consumo y amplía la demanda de 
energía, alimentos, combustibles y materias pri-
mas, entre otros (Mendoza, 2010). Esta demanda 
impacta en el incremento de flujos de materia-
les y el metabolismo: mayor entrada de bienes, 
grandes pérdidas por logística, concentración de 
residuos y aumento de emisiones, que afectan el 
territorio natural de soporte regional y el medio 
urbano con un efecto negativo en la habitabili-
dad (Pardo y Alfonso, 2013). 

La magnitud y el impacto de estos fenómenos 
afectan diversos aspectos de la sostenibilidad 
en entornos urbanos, genera variaciones en el 

metabolismo urbano y compromete la seguri-
dad en diferentes ámbitos y escalas. 

En este contexto, el presente artículo tiene como 
objetivo principal avanzar en la revisión teórica 
sobre la relación entre el crecimiento del comer-
cio internacional y el crecimiento urbano, para 
contribuir a la construcción de una línea base que 
permita proponer un modelo explicativo sobre el 
fenómeno de amplia urbanización, evidenciar de 
manera concreta el impacto del crecimiento del 
comercio internacional en la sostenibilidad urbana 
e indagar sobre alternativas a partir de la diná-
mica del mercado para mitigar el efecto del incre-
mento de emisiones y residuos sobre el territorio 
natural de soporte, así como del ambiente urbano. 

El artículo se estructura de la siguiente manera: 
tras esta breve introducción, la segunda sección 
presenta la revisión de literatura y la definición de 
un marco conceptual que sustenta la investigación 
con base en los conceptos de crecimiento urbano, 
sostenibilidad urbana y su relación con las dinámi-
cas de comercio internacional; la tercera analiza el 
vínculo entre el comercio internacional y la urba-
nización, incluidos sus factores; la cuarta muestra 
las tendencias del crecimiento del comercio inter-
nacional en el mundo y sus efectos en la sosteni-
bilidad urbana; la quinta ofrece la revisión de los 
resultados obtenidos de la revisión del caso co-
lombiano y, por último, se exponen algunas con-
sideraciones sobre los aspectos críticos a tener en 
cuenta para el desarrollo de políticas económicas y 
comerciales sostenibles, las oportunidades de con-
tribuir con la mitigación de impactos ambientales 
urbanos y la conservación de ecosistemas.

Introducción
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Revisión de literatura

En las últimas décadas, las grandes ciudades se han 
consolidado como centros de crecimiento econó-
mico, poder político y nodos de redes internacio-
nales y conforman grandes mercados que ofrecen 
empleos y oportunidades de ingresos; los Gobier-
nos urbanos están pasando de ser proveedores de 
bienes públicos a entes empresariales que promue-
ven el desarrollo urbano e intentan beneficiarse de 
la globalización (Hall y Hubbard, 1998). 

El rápido avance de las ciudades en los países en 
desarrollo ha generado considerable atención y 
preocupación por parte de los formuladores de 
políticas, los cuales han reconocido la relevan-
cia de esta expansión urbana, porque está aso-
ciada con problemas de desigualdad, relaciones 
intergubernamentales, sociales y sostenibilidad 
(UN-Habitat, 1996; Wei y Li, 2002). 

Las grandes urbes de los países en desarrollo se 
han visto confrontadas ante el dilema de crecer 
y enfrentar las políticas de control a ese creci-
miento, debido a las dificultades para manejar la 
migración y la expansión urbana. La dinámica de 
la expansión urbana y los patrones de ocupación 
de la tierra en América Latina se verifican en pro-
cesos como la suburbanización, exourbanización 
y periurbanización, entre otros. Estos procesos 
formales e informales son predecesores de asen-
tamientos con un alto grado de urbanización. 
Incluso, los procesos básicos de contraurbaniza-
ción —donde el desarrollo urbano en expansión 
se caracteriza por patrones dispersos de primera y 
segunda vivienda— contribuyen a la consolida-
ción de una densa zona urbana (Alfonso, 2014).

Estos cambios han sido promovidos por avances 
en materia de conectividad vial, telecomunica-
ciones, infraestructura de servicios, variaciones 
en la estructura de la población y aumento del 
poder adquisitivo público (Ferrás, 2007; Alfonso 

y Pardo, 2012; Gans, 2007). En primer lugar, 
para entender el fenómeno de crecimiento ur-
bano, es necesario precisar sus características, re-
laciones e impactos. Por un lado, la urbanización 
es un proceso territorial y socioeconómico que 
induce una transformación radical del uso y de 
la cobertura del suelo y es el evento que mayo-
res transformaciones produce en el ambiente, por 
lo que se encuentra íntimamente ligado al incre-
mento de los problemas y riesgos ambientales 
(Merlotto, Piccolo y Bértola, 2012). 

Este concepto también puede entenderse como 
un caso extremo de cambio en el uso de la tierra, 
asociado con la reducción de áreas verdes y más 
superficies impermeables que tienen un efecto 
significativo en el clima local, porque limita el 
intercambio de humedad y sube las temperatu-
ras promedio en la zona. Además, el aumento de 
las emisiones contaminantes y gases de efecto in-
vernadero (GEI) tiene repercusión directa en la 
polución atmosférica e indirecta en las demás ca-
pas atmosféricas en las ciudades (Bochaca y Pu-
liafito, 2007; Pacione, 2009).

En segundo lugar, desde la década de 1980, 
la noción de sostenibilidad urbana contempla 
en mayor medida los aspectos que las ciudades 
podrían enfrentar en el futuro (Contreras-Es-
candón, 2017). Si bien es todavía un término 
ambiguo que abarca diversas definiciones, para 
el presente artículo se entenderá como aquella 
por la que las ciudades pueden ser ambiental-
mente sustentables en un tiempo largo y articula 
las ideas de la economía y de la ecología, con el 
fin de promover políticas públicas urbanas bajo 
la premisa de que la normalización de la pro-
ducción de la ciudad deviene en un urbanismo 
sostenible (National Science Foundation, 2000).

Este artículo aborda algunos aspectos del enfoque 
de la ecología política urbana, disciplina emer-
gente que aporta un planteamiento innovador 
y multidisciplinario para el análisis del cambio 
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socioambiental de los asentamientos humanos. 
Su principal supuesto sostiene que la población 
creciente de las ciudades tendrá impactos am-
bientales globales y que la urbanización origina 
muchos de ellos (Speth y Haas, 2006).

En este contexto, las emisiones de carbono y el 
cambio climático han despertado la atención 
mundial: el informe del Grupo interguberna-
mental de expertos sobre el cambio climático 
(IPCC) de las Naciones Unidas declaró que 
las actividades sociales y económicas humanas 
conducen a una aceleración del calentamiento 
global, lo cual representa una amenaza impor-
tante para el desarrollo sostenible mundial (Ren, 
Wang, Wang y Liu, 2015). De tal forma, resulta 
menester exponer la relación entre la urbaniza-
ción y sus impactos en el ambiente. 

La contribución de la urbanización al fenómeno 
de emisiones de GEI es compleja y difícil de iden-
tificar. Sin embargo, numerosos estudios han de-
mostrado que la urbanización está positivamente 
correlacionada con presiones ambientales como 
el consumo de energía y las emisiones de CO2 
(Cramer y Cheney, 2000). También se ha evi-
denciado que la correlación es más pronunciada 
en las zonas pobres y en vías desarrollo, como es 
el caso de varias ciudades latinoamericanas que 
se han transformado dramáticamente debido a 
procesos rápidos e informales de urbanización, 
caracterizados por un deterioro del ambiente y 
desigualdad social (Alfonso, 2014). Aquí, la he-
terogeneidad espacial y la escala espacio-tempo-
ral son esenciales para entender las interacciones 
de las ciudades con los sistemas naturales (Gis-
pert, Ayala y Beristain, 2014).

En la práctica, las crecientes demandas de las 
poblaciones urbanas reducen el suministro de 
recursos naturales incluso en áreas lejanas e in-
crementan la contaminación dentro y fuera de 
las ciudades (Nagendra, Sudhira, Katti, Tengö 

y Schewenius, 2014). Dicho efecto se ve inten-
sificado por la falta de políticas apropiadas para 
manejar estos impactos, por la escasa regulación 
y por el incumplimiento de la misma. Por esto, 
la aplicación de los principios del desarrollo sos-
tenible en la urbanización requiere indicadores 
eficaces para ayudar a los formuladores de polí-
ticas a diseñar estrategias de acción apropiadas 
y para hacer frente a los problemas emergentes 
relacionados con ella (Venturelli y Galli, 2006).

El crecimiento espacial de las ciudades está rela-
cionado con el dinamismo de las actividades eco-
nómicas, las cuales inciden en la estructuración 
de las áreas de expansión urbana y en la mayor 
especialización y extensión del área central; si 
bien los efectos son mucho más moderados que 
en las grandes metrópolis, en las ciudades inter-
medias este proceso lleva a la incorporación de 
nuevas zonas al área urbana consolidada (Urriza 
y Garriz, 2014). Poumanyvong y Kaneko (2010) 
sostienen que la relación entre la urbanización, el 
consumo de energía y las emisiones de carbono 
están influenciadas por las condiciones econó-
micas y el índice de riqueza.

Se establece que la forma espacial y el alcance del 
crecimiento urbano proviene de complejos fac-
tores físicos, socioeconómicos, de localización y 
de uso de la tierra (Li, Zhou y Ouyang, 2013). 
La globalización y liberalización de las barreras 
comerciales han propiciado una dinámica acele-
rada de transacciones económicas y han transfor-
mado el rol de los países en el mundo: el número 
de Naciones importadoras de productos elabora-
dos va en aumento, mientras disminuye el sector 
real transformador; cada vez son más los países 
con exportaciones centradas en materias primas 
e hidrocarburos (Fondo Monetario Internacio-
nal [FMI], 2001), sin mencionar que, de acuerdo 
con el Informe sobre comercio mundial (OMC, 
2013), también se ha presentado una modifica-
ción en los roles de los vendedores y compradores 
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internacionales: los países del este asiático como 
India y China han incrementado enormemente 
sus volúmenes de exportaciones e importacio-
nes, en tanto China representa la balanza co-
mercial positiva más exitosa de Asia y supera a 
Estados Unidos.

No obstante, este crecimiento económico y po-
blacional es alimentado por un uso no sostenible 
de recursos finitos. Los centros urbanos crecen 
en población, extensión y complejidad social y 
económica, con un consecuente aumento de la 
infraestructura urbana y acceso desigual a bie-
nes y servicios (Burnside, Brown, Burger y Ha-
milton, 2012). Esto ha tenido fuertes impactos 
sobre los sistemas ecológicos a escala local, regio-
nal y global, por lo que su capacidad para resis-
tir y recuperarse está cerca de sus límites. Con 
esto se evidencia que el fenómeno de urbaniza-
ción ha planteado desafíos críticos para el am-
biente, la vivienda, la seguridad alimentaria y los 
conflictos sociales, desafíos que han alentado a 
Gobiernos y academia a prestar más atención a 
la comprensión de la dinámica del crecimiento 
urbano1 (Bai, Shi y Liu, 2014).

El destacado avance de Naciones como China 
provocado por la gran diversificación de la in-
dustria y del mercado incide en el incremento 
tanto del producto interno bruto (PIB) como 
de emisiones e índices de contaminación que 
afectan, sobre todo, a las áreas urbanas. En la 
actualidad, China genera un 20 % del total de 
los GEI de todo el mundo (Arsel, 2010) y sus 
políticas de sostenibilidad parecen insuficientes 
para controlar la contaminación en el país y su 
impacto internacional.

Estas circunstancias generadas por la dinámica 
económica de las grandes Naciones y los efec-
tos ambientales negativos han alimentado el 
cuestionamiento sobre la influencia del comer-
cio internacional en el ambiente, como destacan 

Grossman y Krueger (1993), quienes identifica-
ron tres efectos por los cuales el comercio inter-
nacional puede afectar el ambiente: el primero 
es el efecto escala, determinado por un incre-
mento en la actividad económica de la liberali-
zación comercial que conlleva a un incremento 
en las emisiones ceteris paribus; el segundo es el 
efecto de composición, el cual expone que la li-
beralización comercial conduce a cambios en los 
patrones de los países alrededor del mundo y sec-
tores con diferentes intensidad de emisiones; el 
tercero, el efecto técnico, señala que a causa del 
incremento en el ingreso y la transferencia de tec-
nología, el comercio puede liderar acciones hacia 
una producción económica más limpia (Rincón 
y Velasco, 2013).

Por su parte, Jackob y Marschinski (2012) asegu-
ran que los impactos asociados con la actividad 
comercial dependen de numerosos factores que 
incluyen las tecnologías de producción, la ba-
lanza comercial, la intensidad de uso de la ener-
gía y la especialización comercial, entre otros. No 
obstante, la Organización Mundial del Comer-
cio (OMC) (2013) afirma que no se dispone de 
información necesaria y empírica suficiente para 
determinar la relación directa del comercio y sus 
efectos en el ambiente. 

Dado lo anterior, se evidencia la gran compleji-
dad existente en la identificación de las secuelas 
de las dinámicas económicas y del comercio in-
ternacional, así como su relación causal con el 
deterioro de los sistemas naturales. A pesar de 
esto, si el comercio requiere mayor uso de ma-
terias primas, trasformación, embalaje, empleo 
de múltiples medios de transporte, producción 
de residuos y demás dinámicas inherentes a esta 
actividad, también incrementa los efectos que 
ocasiona en el ambiente, en especial en las aglo-
meraciones urbanas, en donde la actividad hu-
mana propicia demanda de bienes y servicios.

1 Oueslati, Alvanides y Garrod (2015) identifican que entre los principales focos de producción académica en este contexto se encuentra el interés por documentar los im-
pactos ambientales negativos que pueden estar relacionados con la expansión urbana, así como el aumento de los costos sociales asociados a la provisión de infraestruc-
tura pública a medida que las ciudades aumentan de tamaño, y la carga que recae sobre el Estado producto del crecimiento urbano (Polidoro, Lollo y Barros, 2011).
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Comercio internacional, urbanización 
y crecimiento económico

Esta sección analiza la relación entre el incre-
mento del comercio internacional, el crecimiento 
económico y el fenómeno de urbanización, en 
consideración de los factores poblacionales, de 
mercados y de ingresos que contribuyen al fun-
cionamiento de estas variables. 

En primer lugar, la distribución urbana desigual es 
un factor que determina la estructura del comer-
cio (Brakman y Van Marrewijk, 2013). Algunos 
estudios presentan evidencia de la concentración 
regional del trabajo cualificado que induce un nú-
mero abundante de trabajadores cualificados a re-
cibir salarios bajos y, por lo tanto, a especializarse 
en la producción de bienes que requieren un alto 
grado de cualificación (OMC, 2013).

Lo anterior implica que el país se convierte en 
un importador neto de productos en cuya fa-
bricación se hace un uso intensivo de mano de 
obra, de manera que la heterogeneidad regional 
socava la abundancia global del factor trabajo en 
las Naciones. 

La urbanización y la aglomeración de las ur-
bes también influye de forma indirecta en la es-
tructura del comercio debido a su incidencia en 
la productividad (OMC, 2013). Según Puga 
(2010), existen pruebas abundantes de que la 
productividad de trabajadores y empresas es ma-
yor en las ciudades más grandes y con mayor den-
sidad poblacional.

Algunos estudios recientes intentan probar que 
la concentración geográfica de un factor de pro-
ducción utilizado con mayor intensidad relativa 
en una región o país es una ventaja diferencia-
dora, razón por la cual la aglomeración puede te-
ner una influencia indirecta por sus efectos en la 
productividad.

Por otra parte, la actividad económica tiene espe-
cial influencia en los sectores intensivos del cono-
cimiento, por lo que en estos sectores la ventaja 
comparativa también depende de la aglomera-
ción (OMC, 2013). 

En suma, el cambio demográfico por el efecto de 
la urbanización constituye un factor que deter-
mina el comercio internacional. En las primeras 
etapas del crecimiento, el desarrollo económico 
se caracteriza por la urbanización (Henderson, 
2005), entendida como una transformación es-
pacial de la economía. La población se mueve de 
una existencia agrícola y rural hacia una produc-
ción en ciudades; sí, la migración interna y la ur-
banización afectan al comercio (OMC, 2013).

En segundo lugar, la urbanización y el crecimiento 
económico tienden a ir de la mano en la mayoría 
de los países (Biller y Nabi, 2013): Iimi (2005) 
resalta que la urbanización promueve los bene-
ficios de la aglomeración como la información y 
el conocimiento y, por lo tanto, la urbanización 
eficiente promueve el crecimiento económico. 
Aunque algunos académicos sugieren que la ur-
banización puede “causar” el crecimiento econó-
mico en lugar de emerger como parte del proceso 
de crecimiento, otros no encuentran evidencia 
econométrica que vincule estas variables con los 
índices de productividad (Gallup, Sachs y Me-
llinger, 1999; Henderson, 2005). 

A pesar de esto, la urbanización está asociada de 
manera cada vez más estrecha con el alto creci-
miento económico que se ha registrado en las úl-
timas dos décadas (Lwasa, 2014) y el análisis de 
dicha relación causal no solo parece complemen-
tar las estimaciones convencionales de regresión, 
sino también indicar el papel de los controles gu-
bernamentales sobre la migración rural-urbana 
y el rezago de la urbanización en algunos países 
(Honglin, 2002).
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Los episodios de urbanización masiva comparten 
similitudes con el proceso histórico de urbani-
zación de los países desarrollados de hoy y per-
miten identificar cómo se conecta el desarrollo 
económico con la urbanización. 

La Figura 1 presenta un marco conceptual simple 
que liga la urbanización, las aglomeraciones, los 
empleos de alta productividad y el crecimiento 
económico con los servicios de infraestructura 
y todos los factores se influencian entre sí en 
un ciclo (Biller y Nabi, 2013). En este sentido, 
la urbanización facilita aglomeraciones que pro-
pician empleos altamente productivos y creci-
miento económico y ayudan a crear ciudades 
conectadas internacionalmente, concentradas 
en la producción; por tal razón, los servicios de 
infraestructura, en particular los que optimizan 
la conectividad mediante mejores transportes y 
comunicaciones, desempeñan un papel central 
en el nexo de urbanización, aglomeración y cre-
cimiento económico. 

Urbanization

High-productivity jobs

Infrastructure
services

(connectivity)

Economic
growth

Agglomerations

Figura 1. Infraestructura, aglomeraciones y urbanización
Fuente: Biller y Nabi (2013, p. 20)

En tercer lugar, algunos trabajos académicos su-
gieren que la lógica básica es que la urbaniza-
ción está impulsada por los efectos del ingreso. 
Los resultados de los estudios de Deng, Huang 
y Rozelle (2008) y Shanzi, Song y Ming (2009) 
demuestran el rol crucial que el crecimiento de 
los ingresos ha tenido en la expansión urbana de 
China y cómo la industrialización y el aumento 

del sector de servicios parecen haber influenciado 
el desarrollo urbano. 

La evolución histórica de la urbanización en los 
países en desarrollo está ligada al aumento del in-
greso per cápita. De hecho, la correlación es tan 
fuerte, que la urbanización se utiliza a menudo 
como un proxy para el ingreso per cápita en las 
comparaciones (Gollin, Jedwab y Vollrath, 2016). 
Entre los autores que han revisado esta relación 
se encuentran Jedwab y Vollrath (2015), quienes 
exponen un análisis del PIB per cápita y la tasa de 
urbanización. El resultado es una correlación po-
sitiva clara y bastante fuerte, en la que el PIB per 
cápita explica cerca de dos tercios de la variación 
en las tasas de urbanización. No obstante, los au-
tores encuentran que esto representa una relación 
de equilibrio y no una causal, producto de lo cual 
es posible establecer que el desarrollo económico 
impulsa la urbanización y es impulsado por esta. 
Aunque la urbanización sigue siendo un indica-
dor del PIB per cápita, se está volviendo cada vez 
menos confiable a medida que transcurre el siglo 
XXI, al identificar tasas de urbanización cada vez 
mayores para los países más pobres.

Desde esta mirada de la urbanización y la trans-
formación estructural como elementos que in-
teractúan para producir mayor PIB per cápita, 
la urbanización representa una consecuencia del 
crecimiento de la productividad y una causa del 
mismo, debido a los efectos de la aglomeración 
(Jedwab y Vollrath, 2015). En suma, esta pers-
pectiva explica por qué la pendiente de la relación 
entre urbanización y PIB per cápita es positiva, 
pero no necesariamente por qué el grado de ur-
banización aumenta en todos los índices del PIB. 
Cabe resaltar que, en 1960, los países latinoame-
ricanos estaban bastante distantes de las econo-
mías de Asia meridional y oriental, no solo en 
términos de población urbana, sino también del 
PIB per cápita (Figura 2).
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Medio siglo después la situación cambió significa-
tivamente (Figura 3): la República de Corea, Ja-
pón y Malasia no solo se urbanizaron tanto como 
los países de América Latina, sino que son también 
más ricos y con alta participación en el comer-
cio internacional. Las demás economías de Asia 
oriental tampoco se encontraron tan alejadas de 
los países latinoamericanos en materia de PIB per 
cápita. Esto implica que, si bien el PIB es un de-
terminante de los índices de urbanización, no se 
debe utilizar este indicador de manera individual, 
sino que se debe entender una mayor magnitud 
de factores que relacionen el crecimiento econó-
mico a partir del comercio con la urbanización. 

Por esta razón, el comercio y la inversión inter-
nacionales son factores clave del crecimiento ur-
bano y regional y de fuentes cruciales de empleo 
y riqueza locales. En efecto, para mejorar o man-
tener su posición económica, las ciudades deben 
proporcionar la mano de obra, los servicios y la 
infraestructura que permitan a las empresas na-
cionales y extranjeras de base local participar con 
más éxito en el mercado internacional (Rondi-
nelli, Johnson y Kasarda, 1998).

Investigaciones previas han procurado responder 
al cuestionamiento acerca de si la apertura del co-
mercio fomenta la concentración o la dispersión 

de la actividad económica en un determinado 
país. Según la OMC (2013), el efecto es ambi-
guo, ya que depende de la importancia relativa 
de los factores que favorecen la aglomeración y 
la dispersión. Sin embargo, los datos empíricos 
muestran que la distribución de la actividad eco-
nómica antes de la apertura del comercio con-
diciona los resultados. Las regiones con mejor 
acceso a los mercados extranjeros se benefician de 
la apertura: si estaban atrasadas antes de la libe-
ralización, esta se comportará como una conver-
gencia geográfica y si eran ya las más avanzadas, 
la apertura del comercio ocasionará una diver-
gencia geográfica (Brülhart, 2010).

Para Biller y Nabi (2013) por su parte, los dos 
principales motores de la inversión para un cre-
cimiento económico sostenido y un empleo pro-
ductivo son: a) la competitividad internacional 
que resulta en un crecimiento impulsado por las 
exportaciones, y b) la urbanización, que facilita 
la actividad económica productiva. Estos moto-
res, a su vez, dependen de una infraestructura 
eficiente que acorta la cadena de suministro in-
ternacional, por un lado, y la generación de di-
videndos de aglomeración, por el otro:

[…] apoyar el crecimiento impulsado por las expor-
taciones significa permitir a las empresas privadas 
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Fuente: elaboración propia

Figura 3. Estado de urbanización en países seleccionados, 2008
Fuente: elaboración propia 
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competir a niveles más altos de la cadena de valor del 
producto. Esto requiere mejoras significativas en la 
provisión de servicios de infraestructura, y no simple-
mente inversiones en nuevos activos (Biller y Nabi, 
2013, p. 28). 

En síntesis, muchos países en desarrollo depen-
den de los mercados internacionales para obte-
ner recursos como maquinaria, materias primas 
o energía utilizada en la producción nacional de 
bienes manufacturados, por lo cual los cambios 
en los precios internacionales de estos insumos 
afectan los precios de los productos manufactu-
rados tanto en el escenario nacional como inter-
nacional. Estos precios, junto con las políticas 
arancelarias, tienen un impacto positivo en la tasa 
de urbanización de los países en desarrollo (Pe-
trakos, 1989). Hoy, las condiciones cambiantes 
en los mercados internacionales y la forma en la 
que los países responden a ellos definen el ritmo 
de la urbanización y el comercio internacional. 
El deterioro de los términos de intercambio, el 
aumento de los precios de capital y el incremento 
del proteccionismo modifican la relación de los 
precios internos en favor de las zonas urbanas y 
provocan flujos migratorios persistentes a pesar 
de la existencia de un alto desempleo urbano (Pe-
trakos, 1989). Así, existen fuertes argumentos 
para conectar la urbanización con el crecimiento 
del comercio internacional. A continuación se 
exponen sus efectos en la sostenibilidad urbana.

Tendencias del comercio 
internacional y su incidencia en la 
sostenibilidad ambiental urbana

Desde principios de la década del ochenta, los 
estudios de urbanización han introducido la in-
versión extranjera directa [IED] como una fuerza 
impulsora de la urbanización en los países en de-
sarrollo. Estudios recientes sugieren que el papel 

de la IED en el desarrollo económico urbano se 
considera una fuerza que, si se enfoca en promo-
ver la manufactura orientada a la exportación y 
la mano de obra intensiva, cambiará la estruc-
tura económica de comunidades anteriormente 
periféricas, lo que promoverá altas tasas de in-
dustrialización e incidirá en nuevos procesos de 
urbanización (Honglin, 2002).

Lo anterior concuerda con Hamer y Linn (1987), 
pues sostienen que la urbanización es una conse-
cuencia natural e inevitable del desarrollo econó-
mico, ya que este implica un cambio masivo de 
mano de obra y otros insumos de sectores agríco-
las rurales a industriales urbanos. También coin-
cide con Williamson (1988), quien resalta que 
tanto el comercio internacional como las reduc-
ciones de costos en la industria ocasionan gran-
des entradas de mano de obra y, por lo tanto, 
aumentan la urbanización. 

La rápida urbanización provoca el consumo 
masivo de recursos naturales de la tierra, minerales 
e hídricos, con una gran presión sobre el ambiente 
(Deng et al., 2008). Si bien el modo extensivo de 
desarrollo económico es el principal factor que 
conduce a los residuos y pérdidas de energía, la 
baja eficiencia de utilización y la contaminación 
ambiental también han restringido el desarrollo 
sostenible urbano (Jia et al., 2017). Los flujos 
de bienes y servicios aumentan el metabolismo 
y pueden limitar la construcción de ambientes 
sostenibles y la preservación de recursos que ase-
guren el futuro de las próximas generaciones. 

La oferta generada por el comercio internacional 
ha promovido la degradación de los ambientes 
urbanos al afectar la seguridad ambiental. En un 
sentido más amplio, ello implica una amenaza 
a la seguridad humana. Esta magnitud de inter-
cambio de mercancías ha crecido en las últimas 
décadas, dadas las facilidades de accesibilidad, los 
acuerdos comerciales y las nuevas tecnologías. De 
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hecho, según la OMC (2013), la tendencia del 
comercio internacional es ascendente (Figura 4) 
y se mantiene bajo el velo de la teoría de mercado 
capitalista defendida por el modelo neoliberal, 
caracterizado por justificar la libre competencia 
a cualquier costo (Gasper, 2012). 

Exportaciones Importaciones
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Figura 4. Volumen del comercio mundial de mercancías por 
grandes grupos de productos, 1950-2011
Fuente: elaboración propia con base en datos de OMC (2013)

Se observa que las exigencias de las demandas 
internacionales y las ventajas comparativas son 
la llave para desarrollar labores que generen in-
gresos preferentes a cada región o país, sin tener 
en cuenta los efectos que estas puedan tener. Se 
muestran a continuación algunos de los prin-
cipales impactos generados por las actividades 
económicas, producto de las dinámicas de co-
mercio internacional que amenazan la seguridad 
ambiental en los espacios urbanos.

Seguridad alimentaria y expansión 
de la oferta del mercado 

Como se ha expuesto, la urbanización está aso-
ciada con una concentración de la actividad eco-
nómica y, por lo tanto, con un aumento de la 
producción urbana (Zhou, Shen, Song y Zhang, 
2015); sin embargo, es claro que la relación en-
tre los productos alimenticios descargados en un 
puerto y la economía, la urbanización y la migra-
ción de un país es difícil de explicar.

Algunos académicos han intentado encontrar 
este vínculo. Por medio de la prueba estadística 

de causalidad de Granger (1969), Tabi, Howard 
y Phillips (1991) revisaron la correlación entre la 
importación total de alimentos y la urbanización 
y entre la ayuda alimentaria y la urbanización. 
Según este estudio, las importaciones de cerea-
les resultaron ser causa de urbanización en solo 
tres países, mientras la urbanización fue causa de 
importaciones de alimentos en trece de los vein-
ticuatro países estudiados; al sustituir la ayuda 
alimentaria por la importación total de alimen-
tos, la ayuda alimentaria se indicó como causa 
de la urbanización en dieciséis de los veinticua-
tro países analizados. A pesar de este resultado, 
los grandes índices de urbanización en todo el 
mundo han aumentado el consumo de alimen-
tos (Regmi y Dyck, 2012) y su relevancia es de 
tal magnitud, que China e India han identificado 
el alza en los precios de los alimentos como una 
amenaza macroeconómica igual que la inestabi-
lidad económica y social (Margulis, 2013). 

El fenómeno de la globalización y en especial el 
del comercio internacional pueden tener un ma-
yor impacto en los países en vía de desarrollo, 
dada su poca influencia en los mercados inter-
nacionales, los problemas ambientales, la oferta 
limitada de tierra para la agricultura, la escasez 
de agua y el incremento en el consumo de ener-
gía para la producción de alimentos, entre otros 
(Balan, Iorgulescu y Polimeni, 2013). Desde esta 
óptica, es necesario articular los enfoques de se-
guridad alimentaria y sostenibilidad. Margulis 
(2013) propone la creación de un régimen com-
plejo de seguridad alimentaria basado en tres pi-
lares: agricultura (alimentos), derechos humanos 
y comercio internacional. Subraya este último 
debido a la importancia de la OMC en la legiti-
midad de las ayudas internacionales y en el com-
promiso hacia una coherencia en los valores que 
identifica este régimen.

Ahora bien, las reservas alimentarias no se en-
cuentran solo en el campo: las ciudades también 
cumplen un papel importante en la generación 
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de iniciativas sostenibles, al estimular el consumo 
razonable de alimentos, y promover la conectivi-
dad entre campo y ciudad, con el fin de respon-
der con eficacia a las altas demandas generadas 
por las tendencias económicas internacionales. 

Con esto, los altos índices de consumo en las ciu-
dades pueden explicarse por cambios en el estilo 
de vida de la población mundial, motivados por 
la globalización y la liberalización económica. El 
comportamiento y la escogencia de los compra-
dores determinan el funcionamiento del sistema 
de mercado mundial, es decir, es la demanda y no 
la oferta la que define el dinamismo y el equili-
brio del mercado; por tal razón, la búsqueda de 
prácticas ambientalmente sostenibles ha sido re-
planteada en términos de los consumidores y no 
de los productores (Phipps et al., 2013; Luchs 
et al., 2001; Spaargaren, 2003; Johnson, 2008).

Así, el nuevo rol del consumidor como agente 
de promoción de características de sostenibilidad 
urbana se enmarca en el “cambio en el compor-
tamiento” (Barr, Gilg y Shawn, 2011, p. 1225). 
Phipps y otros autores (2013) denominan a ese 
cambio en el comportamiento como “consumo 
sostenible” y lo entienden como “la adquisición 
de productos que satisfagan exitosamente las ne-
cesidades, pero con consecuencias económicas, 
sociales y ambientales satisfactorias para las ge-
neraciones actuales y futuras” (pp. 1227-1228) 
y, aunque esta noción influye en otros aspectos 
de la sostenibilidad, su aporte desde la perspec-
tiva de cambios en el consumo resulta valioso en 
materia de prácticas ambientales promotoras de 
seguridad alimentaria.

Energía y población urbana creciente

El alto consumo urbano estimulado por las trans-
formaciones mundiales, en especial de tipo eco-
nómico, genera incremento en el metabolismo 

urbano: procesos de intercambio por los que las 
ciudades transforman materias primas y energía en 
ambiente construido, biomasa humana y desechos 
(Decker, Elliot, Smith, Blake y Rowland, 2000).

Este enfoque de la ecología industrial ha sido 
aceptado dentro de la comunidad académica por 
la confianza en sus mediciones de flujos de mate-
riales que entran y salen de una ciudad en deter-
minado período (Brunner, 2007; Barles, 2010). 
El metabolismo urbano es “la suma total de los 
procesos técnicos y socioeconómicos que ocu-
rren en las ciudades, dando como resultado cre-
cimiento, producción de energía y eliminación 
de desechos” (Kennedy, Cuddihy y Engel-Yan, 
2007, p. 43). Es claro que la realidad actual pro-
mueve alteraciones en el metabolismo urbano y 
que el crecimiento urbano ha tenido un rol pro-
tagonista en este contexto.

Los procesos de urbanización en el mundo crecen 
a ritmos acelerados. Se espera que la urbanización 
en países en desarrollo pase de 18 % en 1950 a 
67 % en 2050 (Sadorsky, 2014). En el Figura 5 
se observa la tendencia creciente de población 
urbana en las regiones del mundo. Cuando las 
personas se trasladan a la ciudad desde las zonas 
rurales, el resultado es que más recursos huma-
nos son absorbidos por los sectores secundarios 
y terciarios relativamente más intensivos en ener-
gía; así, con el rápido desarrollo de la industriali-
zación y la urbanización, el consumo de energía 
de las ciudades aumenta con mayor rapidez (Li, 
Zhao, Liu, y Zhao, 2015).

Durante muchos años, el fenómeno de la expan-
sión urbana ha sido considerado negativo por 
sus costos macroeconómicos y microeconómi-
cos, entre los cuales se encuentra un aumento 
en el gasto público para construcción y mante-
nimiento de infraestructura y servicios públicos, 
impacto comercialmente negativo en el centro de 
la ciudad y aumento en el consumo de energía 
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y combustible, entre otros (Shrestha, 2013). No 
obstante, diversos estudios evalúan el impacto de 
la expansión urbana con base en indicadores o 
fenómenos individuales, en lugar de adoptar un 
enfoque más amplio (Litynski, 2016).

Brunner (2007) plantea que en los años venide-
ros surgirán más megaciudades, sobre todo en 
el continente asiático, que superarán a las gran-
des metrópolis europeas y norteamericanas. En 
la actualidad, uno de los países con mayor urba-
nización es China que, a partir de la política de 
apertura en 1978, ha tenido una tasa considerable 
(Dongfeng, Chengzhi y Ying, 2013), pues pasó 
19,39 % a 51,27 % entre 1980 y 2011 (Wang, 
2014). El continente africano, por su parte, tiene 
un 40 % de su población viviendo en asentamien-
tos urbanos y, según UN Hábitat (1996), se prevé 
que para 2030 el número exceda un 50 %. Desde 
una visión más global, la población urbana mun-
dial ha crecido en un 250 % en las últimas tres dé-
cadas (Al-mulali, Fereidouni, Lee y Binti, 2013).

La urbanización es uno de los mayores factores 
que afectan el consumo de energía y las emisio-
nes de CO2 en países industrializados y en de-
sarrollo (Liu y Xie, 2009; Parshall et al., 2010; 
Li, Mu, y Zhang, 2010; Al-mulali et al., 2013; 

Wang, 2014). En el Figura 6 se muestra la tasa 
de urbanización china frente al consumo total de 
energía, que pasó de 602,75 Mtce (megatonela-
das equivalentes de carbón) en 1980 a 3480,02 
Mtce en 2011, lo cual evidencia alto consumo 
energético en las ciudades. La energía es la uni-
dad de medida más utilizada para determinar la 
contaminación y la insostenibilidad de los espa-
cios, reconocida por el consumo de crudo, gas, 
electricidad y agua, que son la base para el buen 
funcionamiento de un ecosistema urbano.
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Figura 6. Tasa de urbanización china frente a consumo de energía
Fuente: elaboración propia con base en Wang (2014)

De acuerdo con la Agencia Internacional de Ener-
gía (2012), el consumo de energía mundial au-
mentará un tercio para 2035; un 60 % de dicho 
aumento será responsabilidad de países del Me-
dio Oriente, China e India. En los países de la 
Organización para la Cooperación y el Desarrollo 
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Figura 5. Porcentaje de población urbana sobre el total de la población en las regiones del mundo (1960-2012)
Fuente: elaboración propia con base en Banco Mundial (2017d)
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Económico (OCDE), por el contrario, se obser-
vará un alejamiento del petróleo y del carbón y un 
pronunciado acercamiento hacia el gas natural y 
las energías renovables. Asimismo, la demanda de 
petróleo alcanzará 99,7 millones de barriles diarios 
en 2035, luego de una demanda de 87,4 millones 
en 2011. El carbón también será un recurso con 
alza en la demanda, en especial en China e India. 

El gas natural será el combustible fósil cuya de-
manda aumentará en todos los escenarios: en 
China y Medio Oriente puede pasar de 130.000 
millones de m3 en 2011 a 545.000 millones de 
m3 en 2035; en Estados Unidos, el consumo 
de gas crecerá dado su bajo precio y abundante 
oferta. Por su parte, la demanda mundial de ener-
gía eléctrica aumentará casi dos veces más rápido 
que el consumo total de energía y habrá un con-
tinuo incremento en el uso de energía hidráulica 
y eólica, por lo cual se calcula que sus precios su-
birán cerca de un 15 % en 2035. 

Es así como el rápido aumento de la urbaniza-
ción, sobre todo en los nuevos países industria-
lizados y en desarrollo, ha provocado una serie 
de desafíos para mejorar la calidad ambiental y 
crear un suministro energético sostenible (Be-
khet, Othman, Beknet y Othman, 2017). Por 
esta razón, es fundamental que el uso energético 
insostenible y la contaminación ambiental dismi-
nuyan y sean mitigados con medidas como la in-
tervención gubernamental (regulación y políticas 
nacionales), los avances tecnológicos e incluso un 
cambio de la estructura económica. Estas estrate-
gias son desarrolladas de manera más extensa en 
la sección de conclusiones y recomendaciones. 

El recurso hídrico: elemento básico 
de preservación 

Derivado de la generación de energía, el con-
sumo de agua también se ve afectado por las prác-
ticas urbanas insostenibles. El agua destinada a la 

generación de energía fue de 583.000 millones 
de m3 en 2010, de los cuales el consumo (can-
tidad extraída que no vuelve a su fuente) fue de 
66.000 millones de m3. Se tiene previsto que el 
consumo de agua para 2035 será de un 85 %más 
del consumo actual (Agencia Internacional de 
Energía, 2012).

La alta demanda del recurso ha sido incentivada 
por el crecimiento poblacional y el económico, 
que han modificado los hábitos de consumo de 
los compradores: desde 1990, la población se ha 
triplicado y desde la misma fecha, los requeri-
mientos de agua se ha sextuplicado (Wang, Ding 
y Wu, 2013). 

Con el fin de tener una línea base sólida para 
actuar al respecto, el consumo de agua ha sido 
calculado por un indicador denominado huella 
hídrica, que se encarga de determinar la cantidad 
del líquido utilizado para llevar a cabo una acti-
vidad. Se clasifica en tres tipos: 1) el agua azul, 
proveniente de la tierra y la superficie; 2) el agua 
verde, proveniente de la lluvia, y 3) el agua gris, 
aquella agua contaminada por los intercambios 
en la ejecución de actividades (Chapagain y Hoe-
kstra, 2011).

Chapagain y Hoekstra (2007) determinaron la 
huella hídrica para las Naciones del mundo entre 
1997-2001. Encontraron que en Estados Unidos, 
el promedio era de 248m3/cap/año; en China, 
de 700m3/cap/año, y el global, de 1240m3/cap/
año. Además, establecieron cuatro factores que 
inciden en este indicador: 1) volumen de con-
sumo (ingreso por el PNB); 2) patrones de con-
sumo (hábitos de consumo en las personas); 3) 
clima (condiciones de crecimiento), y 4) prácti-
cas agrícolas (uso eficiente del agua). Esta última 
es la más registrada por los trabajos académicos 
y científicos, ya que es la actividad que exige un 
mayor gasto del recurso hídrico. 

El consumo hídrico es uno de los grandes desafíos 
provenientes de las dinámicas de urbanización y 
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comercio internacional. Lo anterior, dado que su 
uso se relaciona intrínsecamente con la agricul-
tura y la producción de alimentos y son estos los 
factores que más inciden en el traslado de agua. 
Al ser estas dinámicas generadoras de un cre-
ciente desbalance crítico a escala global, es fun-
damental incorporar el uso eficiente del recurso 
hídrico como una de las grandes prioridades en 
la promoción de un desarrollo económico sos-
tenible en las ciudades del mundo. 

Energía, transporte y contaminación 
atmosférica

La relación entre la urbanización y las emisio-
nes de dióxido de carbono ha atraído la aten-
ción por parte de investigadores y analistas (Li 
et al., 2015). Algunos académicos argumentan 
que la urbanización ha mejorado el uso eficiente 
de la energía y reducido las emisiones (Chen, Jia 
y Lau, 2008); sin embargo, la mayor cantidad 
de investigaciones apunta a efectos negativos de 
la urbanización en las emisiones atmosféricas. 
Paralelamente, Wang, Li, Fang y Zhou (2016) 
han encontrado relaciones causales entre el creci-
miento económico, el consumo de energía y las 
emisiones de CO2 y es claro que el alto consumo 
ha intensificado elementos críticos de sostenibi-
lidad ambiental en el mundo: la gran cantidad 
de energía demandada significa un volumen de 
cuantificación tal, que pone en riesgo la sosteni-
bilidad del planeta. 

El Figura 7 muestra la distribución de la demanda 
de energía por zonas del mundo. Esta informa-
ción es alarmante, si se piensa que la demanda 
energética que viene creciendo exponencialmente 
no está acompañada por la misma proporción de 
crecimiento en materia de uso energético eficiente 
y sostenible. Las emisiones de CO2 son las que re-
presentan un mayor porcentaje de participación 

en el consumo de energía: de acuerdo con las 
estadísticas de la AIE (2012), la concentración 
de CO2 ha aumentado un 40 % entre 1980 y 
2011; el mayor porcentaje de consumo mundial 
de energía en el que produce este gas de efecto 
invernadero. 

Vinculado con este tipo de consumo se encuen-
tra que un canal adicional en el que la urbaniza-
ción puede tener impacto en el ambiente es el 
sector del transporte: el consumo de energía y las 
emisiones tienden a aumentar sustancialmente a 
medida que aumenta la movilidad entre ciuda-
des y dentro de ellas (Zhou et al., 2015). En este 
contexto, el comercio internacional se caracteriza, 
ente otras cosas, por la generación de altos flujos 
de transporte (marítimo, aéreo y terrestre) al llevar 
las mercancías a sus diversos destinos (Figura 8). 
Esta actividad es la que tiene una mayor responsa-
bilidad en las emisiones de CO2, razón por la cual 
existen en la actualidad nuevas tendencias hacia 
prácticas sostenibles como los biocombustibles.
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Figura 7. Consumo de energía en el mundo 1990- 2040
Fuente: elaboración propia con base en Agencia Internacional de Energía (2012)
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Figura 8. Consumo de energía del sector transporte y otros
Fuente: elaboración propia con base en OMC (2013)

El efecto de la globalización, las nuevas deman-
das y las tendencias económicas han promovido 
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un mayor flujo de transporte internacional de 
carga y pasajeros en las últimas décadas (Vöhrin-
ger, Grether y Mathys, 2013). Las altas emisiones 
de CO2 generadas por esta actividad son determi-
nantes en la creación de espacios menos sosteni-
bles, en especial en las áreas urbanas, en donde 
se concentra la mayor parte de la población. La 
magnitud de esta realidad se puede entender si se 
tiene en cuenta que, según la OMC (2013), el va-
lor en dólares de las mercancías aumentó en más 
de un 7 % anual entre 1980 y 2011, el comer-
cio internacional se cuadriplicó en este mismo 
período y, desde 1980, ha crecido casi dos veces 
más que la producción mundial. 

Cai y otros autores (2012) exponen que el sec-
tor transporte de Estados Unidos representa un 
30,32 % de las emisiones totales de CO2 y que 
entre 1990 y 2008 estas aumentaron un 20 %. La 
Unión Europea, por su parte, presenta un com-
portamiento similar: el porcentaje de emisiones 
de CO2 por el sector transporte sobre el total de 
emisiones fue de 24,98 % y su incremento desde 
1990 hasta 2008 fue de 21 % (European Energy 
Agency [EEA], 2010). Por último, se proyecta 
que para 2030 el total de uso de energía y emi-
siones de CO2 por transporte crecerá en un 80 % 
(Sabouri, Sapri y Baba, 2014).

En suma, el transporte internacional apoya el de-
sarrollo económico y social y permite una asig-
nación de materiales, recursos y movilidad de 
personas (Sabouri et al., 2014); es el sector que 
más contaminación genera en la dinámica del 
comercio internacional, dado el uso del petróleo 
como materia prima para su funcionamiento. A 
este respecto, en 2007, el consumo de petróleo 
para el transporte global fue de 61,2 % equiva-
lente a 2,16 billones de toneladas cuyas emisio-
nes de CO2 correspondieron a 6,62 millones de 
toneladas. Esto representó un aumento de 1,45 
frente a las 4,57 toneladas generadas en 1990 
(Cai et al., 2012). El porcentaje de incremento 

de bienes manufacturados por vía aérea creció un 
7,4 % de 1975-2004 y el marítimo, un 4,4 % 
(Behar y Venables, 2011). El transporte más con-
taminante es el terrestre, del cual se espera cause 
un 40 % del total de emisiones para 2030 (EIA, 
2012). La OMC (2013) también revisa el im-
pacto ambiental del aumento en el transporte 
internacional por causa del crecimiento del mer-
cado internacional. En el Figura 9 se expone la 
proporción de emisiones por transporte interna-
cional por regiones del total de importaciones y 
exportaciones en el año 2004. Allí se evidencia 
que Norteamérica y Europa son las regiones con 
mayor magnitud de emisiones por exportaciones 
relacionadas con el transporte internacional y son 
responsables de un poco más de un tercio de las 
emisiones de la producción y de más de 60 % de 
las emisiones del transporte (Cristea, Hummels, 
Puzzello y Aventisyan, 2011).
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Figura 9. Emisiones relacionadas por el transporte internacional 
causadas por las exportaciones en 2004
Fuente: elaboración propia con base en Cristea y otros autores (2011)

Para muchas regiones existe un gran desequilibrio 
entre las emisiones de transporte internacional 
por importaciones y exportaciones: el porcentaje 
de emisiones de las exportaciones estadouniden-
ses es mucho mayor que el de sus emisiones por 
importaciones, mientras este desequilibrio se in-
vierte desde la perspectiva de América del Sur, 
Oceanía y Medio Oriente, entre otras. En cierta 
medida, estas acciones están impulsadas por el 
tamaño de cada región, la dependencia del co-
mercio y los desequilibrios comerciales. 
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Además, hay una variación significativa en las 
intensidades de producción, impulsada por la 
composición del comercio de productos bási-
cos. América del Sur, Oceanía, Medio Oriente 
y África tienen emisiones muy altas por dólar de 
comercio, debidas a su dependencia de la pro-
ducción de elementos básicos intensivos en emi-
siones; en tanto, los exportadores orientados a la 
fabricación observan intensidades de producción 
muchos menores. 

En la tendencia de producción, comercio y con-
taminación se aprecian crecimientos en el índice 
del PIB, así como en el de comercio por mercan-
cías, a medida que pasan los años. Esta dinámica 
es paralela a aumentos, aunque no tan pronun-
ciados, de emisiones contaminantes y de reduc-
ciones en el índice de planeta vivo (OMC, 2013). 
Mientras crece el ingreso y las ciudades se ha-
cen más ricas, la demanda de electricidad, cale-
facción, transporte y construcción también sube 
(Bekhet et al., 2017), lo que plantea un reto prác-
tico para la economía energética. 

La urbanización es una expresión concentrada 
de actividades sociales y económicas de los se-
res humanos, cuyas características típicas son la 
intensificación de la población y los factores de 
producción que cambian los modos de produc-
ción y el estilo de vida de las personas (Wu, Shen, 
Zhang, Skitmore y Lu, 2017), es decir, el creci-
miento urbano que se desarrolla de acuerdo con 
las demandas de la vivienda, la industria y los sec-
tores empresariales es simultáneo al rápido au-
mento de la población (Karakayaci, 2016).

La Tabla 1 muestra el porcentaje de población en 
aglomeraciones urbanas de más de un millón de 
personas y el porcentaje del territorio ocupado 
por área forestal. Respecto al primero, Colombia 
se perfila como uno de los países con mayor por-
centaje, solo 10 % menos que Estados Unidos y 
por encima de India y China, las cuales tienen 

porcentajes de 13 % y 26 % respectivamente. 
El indicador correspondiente al porcentaje de 
áreas forestales es mayor en los países africanos 
en donde la urbanización es mucho menor y hay 
mayor biodiversidad. 

Tabla 1. Porcentaje de población en aglomeraciones urbanas de 
más de un millón de personas (2010)

Países
Porcentaje de 
población en 

aglomraciones urbanas

Porcentaje de territorio 
ocupado por área 

forestal

Estados Unidos 48 % 33,3 %

Reino Unido 26 % 11,9 %

Alemania 9 % 31,8 %

Japón 51 % 68,6 %

China 26 % 22,5 %

India 13 % 23,1 %

Colombia 38 % 54,4 %

Fuente: elaboración propia a partir de indicadores del Banco Mundial (2017a; 2017b)

La industrialización acelerada promovida por el 
comercio internacional ha provocado migraciones 
poblacionales hacia los centros urbanos y efectos 
en la sostenibilidad ambiental urbana. La ONU 
(2013) sostiene que “si se incluyen entre los efectos 
proyectados del cambio climático la producción 
de alimentos y la contaminación, el promedio por-
centual del índice de desarrollo disminuye un 8 % 
en todo el mundo respecto del previsto” (p. 3). 

En síntesis, la rápida urbanización ha generado 
notables impactos en las condiciones de vida de 
la población actual en materia de seguridad ali-
mentaria, disponibilidad del recurso hídrico, 
emisiones de GEI y, en últimas, debe impulsar 
a las regiones a tomar medidas para garantizar la 
calidad de vida de los habitantes de las poblacio-
nes urbanas y mejorar la gobernanza ambiental; 
promover un uso eficiente del recurso energé-
tico e hídrico y enfocarse en el consumidor como 
agente de cambio y favorecedor de medidas am-
bientalmente sostenibles en el mundo globali-
zado de la actualidad. 
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Resultados y discusión de resultados

Según el Observatorio de Complejidad Econó-
mica, a partir del modelo de apertura asumido 
desde 1991, Colombia ha sido un país dedicado a 
la exportación de productos minero-energéticos, 
café, flores y oro y a la importación de refinado 
de petróleo, maquinaria y equipo (Hartmann, Ja-
ra-Figueroa, Guevara, Simoes e Hidalgo, 2016). 
El desarrollo de los mercados internacionales ha 
incentivado una mayor dinámica de la balanza 
comercial del país y las importaciones han au-
mentado considerablemente gracias a la elimi-
nación de las barreras de entrada de productos 
mediante acuerdos comerciales. 

Esto ha incidido en mayor disponibilidad de bie-
nes y ha incentivado un mayor consumo por 
parte de la población de las ciudades colombia-
nas. De acuerdo con un estudio de Propaís y Ra-
ddar, en siete años, el promedio de la canasta de 
productos que compran los colombianos pasó 
de 315 a 423 artículos y por cada 100 pesos que 
gasta el colombiano promedio, 11 son para ar-
tículos importados, casi el doble que en 2006 
(Portafolio, 2013).

En 2013, las importaciones en el país rondaron 
los US $ 56.620 millones, lo que representó un 
incremento de US $ 528 millones. Esta misma 
tendencia se presentó en los tres años anteriores 
(Departamento Administrativo Nacional de Es-
tadística [DANE], 2017). Además, el volumen de 
importaciones creció con respecto a la cantidad 
de bienes exportados en el país (Figura 10). Esto 
es corroborado por el Banco Mundial (2017d) 
cuando resalta que, en la última década, con la 
apertura económica, la importación en Colom-
bia se ha incrementado significativamente y ha 
sido siempre superior a las exportaciones, lo que 
genera una balanza comercial negativa.

Las exportaciones e importaciones de Colombia 
se han concentrado en sectores específicos a causa 
de la explotación de recursos no renovables —en 
especial, los mineroenergéticos— y de la ventaja 
comparativa de la tierra, ya que permite un di-
reccionamiento del mercado hacia los commodi-
ties y los productos agrícolas. 

En el Figura 11 se presenta el porcentaje de par-
ticipación por sectores en las importaciones 
colombianas en los últimos quince años. Se ob-
serva que las materias primas y los productos 
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Figura 10. Índice de volumen de importaciones y exportaciones colombianas
Fuente: elaboración propia con base en Banco Mundial (2017b)
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intermedios (combustibles, lubricantes, produc-
tos intermedios para la agricultura y la industria) 
son los que tienen una mayor representatividad 
en las importaciones del país y en 2014 repre-
sentaron un 46 % (DANE, 2017).

Por su parte, los bienes de capital y materiales 
de construcción han tenido variaciones signi-
ficativas en los últimos años: su porcentaje de 
participación fue de 32, 7% sobre el total de 
importaciones CIF en 2014. Asimismo, los bie-
nes de consumo han incrementado su partici-
pación en las importaciones colombianas y son 
los que tuvieron la mayor variación positiva en 
2013 (1,6 %) (DANE, 2017). En este contexto, 
la importación de bienes de consumo no dura-
deros (alimentos y bebidas, farmacéutica y de 
tocador, confecciones y otros) creció un 2,3 % 
en 2013, mientras la importación de bienes de 
consumo duraderos (vehículos, aparatos de uso 
doméstico, objeto de uso personal y resto) fue de 
0,9 %; ello evidencia la fuerte demanda de pro-
ductos extranjeros y el aumento en las tenden-
cias de consumo en Colombia.

El DANE (2017) identificó que en los últimos 
quince años los productos con mayor participa-
ción en las importaciones colombianas en orden 
de inversión por millones de dólares, han sido 

vehículos ensamblados, centrales de comunica-
ción automática, papel periódico y cartones, cha-
pas de hierro o acero, vehículos no ensamblados, 
tubos de hierro o acero, polietilenos, cloruro de 
vinilo, compuestos heterocíclicos, ropa exterior 
para mujer y hombre, gasolina, preparados, acei-
tes y harinas de pescado.

Adicional al incremento en la importación, el 
mayor flujo de mercancías importadas al terri-
torio aduanero nacional ingresa por la ciudad de 
Bogotá, seguido de Cartagena, Buenaventura y 
Barranquilla (Legiscomex, 2013). Esto quiere de-
cir que hay un aumento considerable en el flujo 
de transporte de ciudades para distribuir las mer-
cancías a las demás regiones del país.

Las ciudades colombianas cumplen un papel 
importante en la comercialización y entrada de 
productos y presentan alto grado de almacena-
miento en los espacios urbanos de aquellos que 
no se alcanzan a consumir. Aun así, el Ministe-
rio de Comercio Industria y Turismo no ha de-
sarrollado políticas ni legislaciones que regulen 
el impacto ambiental generado por las dinámi-
cas de comercio internacional2. Por su parte, la 
urbanización se ha incrementado en los últimos 
años en Colombia, incentivada por la falta de 
empleo y la caída de la productividad en el sector 
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Figura 11. Porcentaje de participación por sectores en las importaciones colombianas
Fuente: elaboración propia con base en DANE (2017)

2 En la actualidad, únicamente se lidera una campaña contra la tala responsable de árboles para la madera y la eliminación del uso del mercurio en la producción de algu-
nos productos a ser exportados e importados, producto de haber demostrado sus impactos negativos en la salud de la población.
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agrícola. Esta situación es directamente propor-
cional al aumento en las importaciones en Co-
lombia, como se observa en el Figura 12.

La apertura ha impulsado el comercio interna-
cional como una de las principales dinámicas que 
cubren la actividad económica colombiana de la 
actualidad. Esta define la posición de los países 
en el mundo de acuerdo con las ventajas com-
petitivas inherentes a cada territorio; en el caso 
de nuestro país, desde la década del noventa, el 
volumen de comercialización de mercancías ha 
aumentado significativamente, dada la disminu-
ción en barreras aduaneras y el aumento en pac-
tos comerciales y facilidades de acceso en materia 
de infraestructura.

No obstante, la expansión de la oferta de bienes 
y servicios ha incidido también en la saturación 
del metabolismo urbano. La población mundial, 
en particular en los centros urbanos, se ha adap-
tado a la alta oferta y los hábitos de consumo se 
han disparado; esto ha ocasionado mayores ín-
dices de contaminación, escasez de recursos y 
generación de residuos. Cuando hay mucha en-
trada y poca salida de materiales, el sistema ur-
bano colapsa y esto es lo que está ocurriendo en 
las ciudades de hoy.

La contaminación por emisiones de CO2 es cau-
sada por múltiples fuentes, más el transporte 
internacional de mercancías tiene el impacto 
más significativo de la actividad comercial en el 
mundo. La relación entre emisiones de CO2 y 
el consumo de energía eléctrica en Colombia se 
presenta el Figura 13, en el que se exponen algu-
nos valores sobre su aumento, acompañado por 
el consumo de energía eléctrica en el país, con 
una leve disminución en 1992 y 1999. 

Asimismo, las cifras del Banco Mundial (2017c) 
muestran un aumento en la generación de emi-
siones de CO2 en Colombia con el paso de las 
décadas (Tabla 2). Este incremento ha sido gene-
ralizado, con excepción de una caída entre 1998 
y 2004, seguido de un alza exponencial que se 
mantiene a la fecha.

Tabla 2. Evolución degeneración de emisiones de CO2 en Colombia

Año Emisiones de CO2 (toneladas métricas per cápita)

1960 0,996

1970 1,288

1980 1,599

1990 1,673

2000 1,434

2010 1,659

2013 1,893

Fuente: elaboración propia con base en Banco Mundial (2017c)

70000

80000

70000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

60000

50000

40000

30000

20000

10000

0

19
80

19
81

19
82

19
83

19
84

19
85

19
86

19
87

19
88

19
89

19
90

19
91

19
92

19
93

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

Urbanización Importaciones
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Por otro lado, aunada a esta dinámica, se ha pre-
sentado una baja en la producción agrícola que 
conlleva al incremento de las migraciones ha-
cia las ciudades —con hacinamiento y baja ca-
lidad de vida— y de bienes. La expansión de 
la urbanización es producto de la búsqueda de 
oportunidades del desarrollo económico y social 
que prometen las ciudades y ha provocado un 
incremento en el consumo de bienes que, a su 
vez, incide en la cantidad de residuos, las emisio-
nes y otros factores contaminantes. El Figura 14 
muestra la relación entre el porcentaje de urba-
nización en Colombia y el consumo de energía 
desde 1971 hasta 2010; se observa una pendiente 
positiva en las variables analizadas, ya que las 
tendencias del libre mercado y la búsqueda de 
oportunidades para la población del campo han 
ocasionado impactos importantes en los medios 
urbanos: mayor expansión urbana, aumento de 
la demanda en los servicios públicos y urbanos 
básicos e incremento de las emisiones.

Las actividades promovidas por la liberalización 
económica han llevado a muchas regiones del 
mundo a generar dinámicas de explotación in-
discriminada de recursos con una tasa de retorno 
económica demasiado baja para la supervivencia, 

pero suficiente para mantenerse en el mercado, 
así como con una tasa de retorno natural negativa 
(escasez por oferta). Así mismo, el alto flujo de in-
tercambio de bienes y servicios entre las fronteras 
nacionales ha provocado un aumento en el con-
sumo, lo cual genera mayor demanda y, por ende, 
disminución de recursos (escasez por demanda). 

En suma, la apertura comercial ha tenido impactos 
negativos en la seguridad ambiental de los países. 
La degradación producida por las actividades eco-
nómicas derivadas del comercio internacional ha 
crecido considerablemente y la poca atención por 
parte de los Gobiernos se debe a que estos efectos 
son opacados por los buenos resultados en las ba-
lanzas comerciales. Es por esto que se requieren 
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con urgencia medidas para promover un comer-
cio internacional más sostenible y un cambio 
en el modelo que posibilite un equilibrio entre 
ambos resultados. La sostenibilidad urbana será 
el único camino que permitirá responder a los 
grandes desafíos que hoy plantea la degradación 
ambiental del planeta.

Conclusiones y recomendaciones

Este artículo analizó el nexo entre el comercio in-
ternacional y el fenómeno de la urbanización y 
determina la existencia de una correlación entre 
esta última y el aumento del mercado de bienes, 
producto del incremento de transacciones en el 
comercio internacional.

La investigación expuso una convergencia de fac-
tores que vuelven a las ciudades más atractivas 
para nueva población, entre ellos, la infraestruc-
tura, las redes de comunicación, el transporte, el 
tamaño del mercado y otros elementos asociados 
con la competitividad del territorio, estimulados 
por los procesos de integración económica con-
signados en tratados y otros instrumentos. Así, 
el comercio contribuye a los fenómenos de acu-
mulación y concentración en las regiones, sobre 
todo en aquellas con una alta densidad de acti-
vidad y atractivo.

Asimismo, es común encontrar que la urbani-
zación y el desarrollo económico están positi-
vamente correlacionados: los indicadores de 
crecimiento económico y el aumento del ingreso 
per cápita, del número de trabajadores y de la de-
manda de vivienda forman parte de las variables 
asociadas con un rápido crecimiento urbano. Los 
coeficientes de correlación entre el ingreso per 
cápita y la urbanización, por ejemplo, muestran 
ser mucho más altos en los países en desarrollo 
que en los países desarrollados (Jedwab y Voll-
rath, 2015). Al asociar el desarrollo económico 
y la creciente población urbana, la urbanización 

surge a menudo como un indicador de calidad 
de vida y desarrollo y se ha observado que se co-
rrelaciona positivamente con el desarrollo eco-
nómico y con la infraestructura de transporte.

Se encontró también que, además de los cambios 
en la política urbana, los principales impulso-
res de la urbanización son los factores geográ-
ficos e históricos, el crecimiento económico, 
los cambios estructurales y los flujos de inver-
sión extranjera directa, los cuales tienen un im-
pacto significativo en los índices de urbanización 
regional. 

Ahora bien, el proceso de crecimiento del mer-
cado facilita la disponibilidad de bienes, más 
consumo y, con ello, mayor generación de emi-
siones y residuos sólidos. Así, este proceso benefi-
cia a las áreas centrales y a los sectores vinculados 
con el comercio, lo que contribuye con el patrón 
geográfico de concentración de población regio-
nal. Frente a esto, cada ciudad y región cuentan 
con unas condiciones diferenciadas (geográficas, 
físicas y humanas) que hacen que en un mismo 
país la actividad productiva tienda a concentrarse 
en determinadas zonas y otras queden rezagadas. 
Esta concentración espacial propicia mayor des-
igualdad, no solo por las razones naturales del 
mercado, sino porque limita la calidad del am-
biente y de vida de la población de las ciudades. 

En este contexto, cantidades significativas de ur-
banización tendrán lugar en respuesta a los im-
pactos de ingresos derivados de las exportaciones 
de recursos y estos, por su parte, tienen también 
un efecto significativo en la urbanización, lo que 
mantiene constante la productividad del sector 
de intercambio. Así, la relación entre las expor-
taciones de recursos y la urbanización es positiva 
y estadísticamente significativa.

Por esto, una urbanización bien administrada, 
con servicios de infraestructura adecuados, dará 
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lugar a economías de aglomeración en los cen-
tros urbanos que conduzcan a mayores retornos 
de inversión en la manufactura y los servicios 
modernos. En este sentido, Colombia, nece-
sita reforzar la explotación, el mantenimiento, 
la integración y la planificación de activos de in-
fraestructura que apoyen las importaciones y ex-
portaciones de alto valor añadido y faciliten la 
urbanización. 

Con respecto a las implicaciones para el desarro-
llo regional, la promoción de las exportaciones ex-
tranjeras también se percibe con frecuencia como 
una vía para el crecimiento económico regional. 

Por otra parte, la discusión sobre la sostenibili-
dad en las ciudades ha cobrado cada vez más im-
portancia para los tomadores de decisiones, pues 
el crecimiento de los límites urbanos ha puesto 
en la mira a las metrópolis modernas como pa-
radigmas de sistemas insostenibles. La acelera-
ción de la urbanización y las dinámicas crecientes 
de comercio internacional se acompañan de un 
mayor consumo de energía y emisiones de GEI, 
así como el aumento de los ingresos incrementa 
significativamente la generación de residuos só-
lidos. Estas realidades constituyen un gran reto 
para las autoridades locales y, en estas condicio-
nes, sumadas a la falta de recursos y de acceso a 
tecnologías limpias, es muy difícil lograr cons-
cientemente el modo de vida exigido por el de-
sarrollo sostenible (González, 2016).

Ante este panorama han surgido enfoques como 
el metabolismo urbano. Este planteamiento 
busca cuantificar los impactos ambientales ge-
nerados por las ciudades y considera los sistemas 
urbanos como abiertos al flujo de materiales y 
energía, es decir, toman materiales y energía de 
los alrededores (fuera del entorno urbano) y les 
regresan energía disipada y materiales de desecho 
o degradados (gases, agua, residuos sólidos) (Del-
gado, Campos y Rentería, 2012). Estos flujos de 

materiales ocasionan impactos de diversa mag-
nitud y extensión, sobre todo respecto a bienes 
como el agua potable, combustibles, materiales 
de construcción y energía, que generan grandes 
emisiones de agua contaminada, residuos sóli-
dos, partículas y gases a la atmósfera.

Este modelo resulta útil para comprender la com-
plejidad del progreso de las ciudades y su inelu-
dible dependencia del entorno y los ecosistemas 
que las sustentan (Gispert et al., 2014). Conside-
rar estas interacciones permite hacer análisis inte-
grales y evitar la noción de ciudad como territorio 
aislado. El estudio de estos temas es fundamen-
tal para construir propuestas de ordenamiento 
territorial y planeamiento municipal que tomen 
en consideración la forma como se materializa el 
crecimiento físico de la ciudad, la dinámica de la 
expansión urbana, la desaparición del suelo rural 
y el ritmo de la ocupación, entre otros.

Para promover la sostenibilidad de las ciudades 
es menester internalizar los costos ambientales y 
sociales del desarrollo, por lo que es imperativo 
estructurar nuevas formas de medir y examinar 
el crecimiento económico. Así mismo, es preciso 
que los países en desarrollo adopten estrategias 
de producción más limpia relacionadas con las 
operaciones, la sostenibilidad ambiental, el reci-
claje y la reducción y reutilización de los residuos 
empresariales. La reestructuración y moderniza-
ción industrial, la innovación tecnológica, la eje-
cución de proyectos clave de ahorro de energía y 
el uso de medidas fiscales que lleven a la conser-
vación de esta pueden reducir también las emi-
siones contaminantes. 

Por último, al sugerir que el proceso de apertura 
concentra los beneficios derivados del comercio 
externo, sobre todo en las regiones urbanas se es-
pera la construcción de una línea base que sirva 
a los hacedores de políticas en la generación de 
estrategias concretas y efectivas que promuevan 
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un equilibrio entre las dinámicas de comercio in-
ternacional y la sostenibilidad ambiental urbana. 
Es necesario ajustar las políticas regionales acti-
vas en América Latina y en Colombia para arti-
cularlas con el comercio internacional, conciliar 
así objetivos de largo plazo de la política econó-
mica y promover mejoras en la calidad de vida 
de la población mediante la mitigación de pro-
cesos de degradación ambiental.
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