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1. INTRODUCCION

La urbanizacion se estd convirtiendo a pulso en uno de los grandes asuntos
definitorios del siglo XXI. Segun la ultima revisidn de las perspectivas mundiales de
urbanizacién de Naciones Unidas, el 55% de la poblacién mundial vive en la actualidad
en dareas urbanas, y se espera que en 2050 ese porcentaje ascienda hasta casi el 70%.
Para ese aio, se estima que las ciudades acogeran a 2500 millones de personas mas,
siendo Asia y Africa las responsables del 90% de ese crecimiento de poblacién urbanita.
Y es que, a pesar de que este organismo catalogara a Africa como un continente
mayoritariamente rural (solo un 43% de la poblacién vive en areas urbanas), el
crecimiento demografico que esta teniendo lugar alli no tiene precedentes, y se prevé
que las ciudades absorban gran parte de ese flujo. Las predicciones auguran que en 25
afios las ciudades africanas duplicaran su poblacidn actual, que es de 472 millones de

personas, y para el 2030 mas de la mitad de la poblacién residira en las urbes.

Debido a su actual tasa de urbanizacion y a sus similares ritmos de crecimiento
poblacional, en muchas ocasiones se comparan los continentes de Africa y Asia, pero la
urbanizacién de Africa presenta ciertas peculiaridades que la hacen quedarse atras en
la carrera hacia el desarrollo. De hecho, segun los Gltimos datos del FMI, el PIB de Africa
representa menos de un tercio del PIB per capita de Asia. Ademas, los indices de
alfabetizacién y de desarrollo institucional son mucho menores en Africa, ademas de

gue en términos de infraestructura es la regidon mas rezagada.

El PIB de muchos paises subsaharianos se concentra en la produccidn en los centros
urbanos, llegando incluso a la dependencia en estos. Por lo tanto, la urbanizacion es
necesaria para aumentar el nivel de renta de la mayoria de estos paises, pero el gran
problema de la regidn es que el aumento de poblaciéon en las ciudades excede los
esfuerzos que estas llevan a cabo para desarrollarse y asimilar el influjo de personas.
Ello implica que estas areas no estan lo suficientemente equipadas para mitigar los
riesgos asociados con la urbanizacion, un fendmeno que desempefia un papel esencial
en la lucha contra la pobreza y el mantenimiento del crecimiento econémico. El
desarrollo econémico, social y medioambiental de Africa subsahariana depende de
como se aborde el rapido crecimiento urbano, y este crecimiento ya esta teniendo

consecuencias negativas porque no se ha visto acompafiado de una mejora de las
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infraestructuras y los servicios. Tal es asi que, segun un informe publicado por Jamal
Saghir y Jena Santoro para el CSIS (Center for Strategical & International Studies), la
region esta dominada por el crecimiento negativo de la renta per cdpita, la deficiente

inversion y la disminucion de la productividad.

Los organismos internacionales consideran la urgencia de la urbanizacion en los
paises en vias de desarrollo algo cadtico, pero necesario. El Banco Mundial ha expresado
gue ningun pais ha alcanzado el nivel de renta media sin industrializarse y urbanizarse,
del mismo modo que ninguno ha alcanzado el nivel de renta alta sin ciudades dindamicas.
Sin embargo, ese mismo caos propicia en los gobiernos africanos cierto escepticismo
sobre los beneficios econdmicos de las grandes ciudades. Muchos de estos gobiernos,
gue ya tienen que hacer frente a los signos visibles de desamparo y decadencia en los
asentamientos informales sobrepoblados, creen que una rapida urbanizacion no hara
mas que empeorar las cosas. Esta preocupacién es razonable ya que, si las economias
urbanas y los mercados de trabajo no pueden absorber la expansion de la poblacion, la
presidon sobre las comunidades pobres que carecen de infraestructuras esenciales no
hard mds que aumentar la miseria, los problemas de salud publica, la frustracién social

y, lo que mas temen, la inestabilidad politica.

Los expertos urbanisticos consideran necesario un cambio estructural que debe
estar alentado por diferentes iniciativas, tanto publicas como privadas. Entre ellas,
priman la descentralizacién del poder para dar un mayor margen de actuacion a las
autoridades locales, asi como la lucha contra la economia informal, que segln la
Organizacion Internacional del Trabajo emplea a aproximadamente un 66% de africanos
subsaharianos, proporciona salarios bajos y trabajos pocos productivos, no contribuye
a los ingresos de la ciudad, y aumenta su congestion. Sin embargo, el presente estudio
se centrara en otro de los pilares para el desarrollo de ciudades sostenibles, la atraccion
de inversidn y su uso eficiente. Asi, se expondra primero una explicacién sobre los
problemas que asolan a las ciudades de Africa Subsahariana en la actualidad (fruto de
una urbanizacion pobremente planteada) y lastran el crecimiento econémico de sus
paises. Tras la ubicacion tedrica, se procedera a un analisis de por qué estas no
consiguen la suficiente inversién y cdmo ésta, aplicada de manera eficiente, puede
ayudar a solventar dichos problemas y al desarrollo econdmico, social y

medioambiental de la regidn.



2. ESTADO DE LA CUESTION

Aunque las investigaciones y estudios sobre los problemas que dificultan el
crecimiento de los paises de Africa subsahariana y acentuan las desigualdades sociales
en comparacion con el resto del mundo son vastos y extensos, pocas publicaciones han
evidenciado el problema de la urbanizacién y le han dado el protagonismo necesario
para el desarrollo de los paises en su totalidad. En este aspecto, uno de los estudios
pioneros mas centrados en este fendmeno que afecta a toda la region subsahariana se
recoge en el libro Africa’s Urban Revolution, publicado en 2014. En él, los académicos
Edgar Pieterse y Susan Parnell, de la Universidad de Ciudad de Cabo, reunen catorce
ensayos realizados por varios investigadores, en los que discuten el papel que
desempeiia la urbanizacidon africana en materia de demografia, cultura, politica,

tecnologia, medio ambiente y economia.

Por otra parte, la OCDE, el Banco Africano de Desarrollo y el Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo, publican cada ano de manera conjunta sus
Perspectivas Econdmicas de Africa (African Economic Outlook, en inglés). Este informe
recoge de manera efectiva y detallada un andlisis sobre la situacién econdmica de la
mayoria de los paises que forman el continente, junto con unas perspectivas sobre la
evolucidn econdmica, social y politica de las economias africanas a corto plazo. Si bien
todos los informes de los ultimos afios han abordado algunos de los problemas
relacionados con la urbanizacién, solo el informe publicado en 2016 plantea de forma
mas extensa los desafios de este fendmeno, visto como un motor necesario para la

transformacidn estructural, y la necesidad de enderezarlo y crear ciudades sostenibles.

Los estudios en inglés respecto al problema en cuestidn son los mas prolificos,
en su mayoria llevados a cabo por organizaciones y fundaciones. La ONU publicé en
2017 dos breves investigaciones, de no mas de 10 paginas, sobre el problema; en el
estudio Drivers of Migration and Urbanization in Africa: Key Trends and Issues, se
describe el fendmeno desde un aspecto mas geografico, mientras que en Sustainable
Urban Development in Africa se presenta una descripcion del proceso de urbanizacion
de Africa junto con una descripcién general y objetiva sobre los beneficios del desarrollo

urbano sostenible, pero no se establece una relacién entre ambos. En 2017, el Banco



Munidal publicé un informe sobre las ciudades africanas titulado Africa’s Cities: Opening
Doors to the World. Esta extensa investigacion se centra en el actual proceso de
urbanizacién y en explicar por qué las ciudades del continente estdn aisladas de las

redes comerciales globales.

Otro estudio igual de concreto, pero menos actual, es Africa’s Urbanization:
Challenges and Oportunities, publicado en 2014 por The Growth Dialogue, una red de
expertos cuyo objetivo es fomentar el crecimiento econdmico sostenible y compartido,
patrocinada por instituciones como los gobiernos de Canadd y Suecia o el
Departamento para el Desarrollo Internacional de Reino Unido, entre otros. En sus 25
paginas, se establecen las diferencias en la urbanizacién de Africa con respecto a otras
regiones y se indaga sobre la posibilidad de encontrar soluciones a los problemas que

se derivan de ella.

En cuanto a las ciudades sostenibles, el Banco Mundial dispone de un blog en
su pagina web dedicado al tema, que se describe como un espacio para que los
profesionales del desarrollo urbano intercambien ideas y propuestas, ademas de
involucrarse en algunas de las cuestiones centrales de este tipo de ciudades. En este
blog se pueden filtrar las aportaciones por continentes objeto de estudio y, en el caso
de Africa, la mayoria de los articulos tratan sobre la inclusién social y los problemas

medioambientales.



3. MARCO TEORICO

Uno de los principales retos a los que las autoridades se deben enfrentar al abordar
el problema de crecimiento de las ciudades es la concentracién de la poblacién de
rentas bajas en barriadas o suburbios que conllevan graves condiciones de
inhabitabilidad y vulnerabilidad. La erradicacion de los barrios marginales ocupa un
puesto central en la lucha contra la pobreza y las desigualdades en Africa subsahariana,
y todas las organizaciones internacionales han puesto el foco de atencién en este
problema para lograr el desarrollo de la region. El progreso de la gente que vive en estos
barrios se ve limitado por varios factores interrelacionados que se analizaran a lo largo
del apartado, entre los que se encuentran la falta de servicios basicos como el acceso a
agua potable, un saneamiento adecuado y un suministro de energia eficiente, o
sistemas de transporte que comuniquen a los habitantes de los suburbios con el resto

de la ciudad.

3.1. Pobrezay vulnerabilidad

Las ciudades y sus suburbios son a menudo el primer paso para salir de la pobreza
rural. Mucha gente decide emigrar del campo a la ciudad en busca de mayores
oportunidades laborales y un mejor acceso a servicios bdsicos como la sanidad o la
educacién. Sin embargo, los emigrados rurales en Africa apenas pueden percibir un
cambio en su situacion socioecondmica, ya que en estos nuevos asentamientos sus
condiciones de vida no mejoran e incluso empeoran debido a factores ambientales
anadidos. Se da asi un nuevo tipo de pobreza y de hambre diferente del medio rural,
que esta mas condicionado por elementos climaticos y la productividad de la
agricultura, convirtiéndose en pobreza y hambruna condicionada por la renta, por lo
gue se produce una acentuacion de la vulnerabilidad. Segun el informe elaborado por
el Programa de Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (UN Habitat) en
colaboracién con la Unidén Europea, cerca del 60% de la poblacidon de las ciudades
subsaharianas vive en suburbios. En la tabla n21, que se presenta a continuacién, se
pueden observar datos de algunos de los paises con mayor incidencia de este tipo de

asentamientos.



Tabla n21: Distribucién de la poblacién urbana y suburbios en los principales paises
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Los datos de la grafica son desalentadores, y no porque ningln pais muestre una
mayoria clara de residentes urbanos (solo Botsuana y Sudafrica cuentan con mds de un
60% de poblacidn urbana), sino porque muchos de ellos presentan una mayoria clara
de su poblacién urbana viviendo en asentamientos informales con todos los problemas
econdmicos, sociales y sanitarios que ello conlleva. En lo referente a las distintas tasas
de urbanizacidén entre paises, hay muchos factores responsables de estas diferencias.
Como en el resto del mundo, la urbanizacién africana ha estado influida principalmente
por la economia. Por lo general, las ciudades de algunos paises se priorizaron
econdmicamente durante el periodo colonial construyendo puertos, vias de ferrocarril
y minas en lugares econdmicamente estratégicos, sobre todo en zonas costeras para
facilitar el comercio o zonas ricas en recursos minerales para su extraccidon. Estas
ciudades ejercieron un efecto de empuje que aumentd rapidamente la densidad urbana
de algunos paises, mientras que otros considerados como menos estratégicos poseen

en la actualidad tasas de urbanizacion mas reducidas.

En referencia a estos datos, el informe menciona que la capacidad de los nuevos
habitantes de estos barrios marginales para salir de estos entornos degradados sigue
siendo limitada. De hecho, de los aproximadamente 10 millones de habitantes que se

suman cada afio a la poblacidn urbana de esta regién, dos de cada tres (alrededor de 7



millones) viven en barrios marginales, y solo dos millones tienen alguna posibilidad de
trasladarse a barrios con mejores condiciones. El crecimiento de los asentamientos
informales y este tipo de barrios estda estrechamente relacionado con la falta de
viviendas adecuadas, y es que, si bien la inversidn privada en vivienda se ha mantenido
constante a lo largo de los afos, esta inversién no se ha traducido en un aumento de

viviendas asequibles orientadas a la poblacién de clase baja.

Una vivienda adecuada debe incluir una serie de requisitos que no estan al alcance
de los bolsillos de la poblacion de clase baja de estas ciudades, como son la presencia
de un tejado o un bafio, asi como el acceso a electricidad, agua, o un servicio de
infraestructuras minimo (Lozano-Gracia & Young, 2014). Debido a la baja densidad
econdmica altamente concentrada y a la escasez de medios de transporte, gran parte
de la poblacién se ve obligada a residir en barrios cercanos al centro urbano o a las zonas
industriales, hacinada en zonas con falta de alojamiento formal adecuado. Este tipo de
alojamiento es en la mayoria de los casos inhabitable y mds vulnerable a desastres
naturales, como por ejemplo riadas o aluviones. Se produce ademds una
superpoblacién y, en este caso, una mayor densidad de poblacion no se traduce en un

aumento de los servicios y de la actividad econdmica.

Ademas de la falta de viviendas y transporte, el hacinamiento en areas que
presentan condiciones de inhabitabilidad esta relacionado con la incapacidad
econdmica de sus residentes para hacer frente a la costosa vida en la ciudad. El nivel de
precios tiende a ser mas alto en paises de renta alta, y mds aun en los centros urbanos.
Los bienes y servicios en paises africanos de renta baja son en general mas baratos que
en los de una renta mayor. Sin embargo, en la conferencia anual sobre desarrollo
econdmico del Banco Mundial de 2016, varios investigadores mostraron datos que
reflejan un nivel de precios especialmente altos en las ciudades africanas considerando

su nivel de desarrollo (véase anexos, grafico n21).

Segln el estudio presentado sobre el indice de precios en areas urbanas, los
hogares de 39 paises subsaharianos pagaban una media de entre un 20% y un 31% mas
que los hogares de otros paises con niveles de renta similares. Ademds, una
comparacion similar basada en datos de 125 ciudades del mundo revelé que las

ciudades africanas eran un 31% mas caras que las ciudades en paises de renta baja y



media del resto del mundo (Nakamura & Dikhanov, 2016). Este alto nivel de costes no
solo supone un problema para los hogares, sino también para las empresas ya que,
como los trabajadores tienen que ser compensados por los altos costes de vida que
deben hacer frente, los costes salariales de las empresas también seran mayores,

lastrando el crecimiento y la inversidn.

Este hecho es un factor contribuyente a la prevalencia de la economia informal,
que absorbe por defecto la creciente demanda de trabajo en el continente. La
Organizacion Internacional del Trabajo define el empleo informal como todo trabajo
remunerado sin un contrato formal, prestaciones laborales, proteccién social o
representacion de los trabajadores. Las estadisticas presentadas por la OIT verifican una
realidad universal, y es que Africa posee el mayor porcentaje de empleos informales del
mundo, con un 70% si se excluye el empleo en agricultura. Aunque este tipo de empleos
suponen salarios mas bajos y una peor calidad de vida, es el ultimo recurso para
millones de africanos que tienen dificultades para encontrar trabajo en sectores de alta
productividad no relacionados con la agricultura. Numerosos estudios han demostrado
qgue las grandes empresas son mas productivas y ofrecen salarios mas altos que las
pequeias, pero el panorama empresarial africano estd dominado por empresas
pequefias, con un 40% de las firmas empleando a menos de 10 personas (Banco
Mundial, 2018). Hay muchos obstaculos que impiden el crecimiento para empresas de
todos los tamanos y, por ende, de la oferta de trabajos formales. Aunque dichos
obstaculos varian segun la regidn del continente, el acceso seguro a la electricidad y a
financiacion, ademas de la seguridad politica y la competicion por parte de operadores
informales son los mayores inconvenientes para la entrada y crecimiento en el mercado

de las empresas africanas (World Bank Enterprise Survey).

La tasa de economia informal en los suburbios de las ciudades es mas alta debido
a la falta de conexién con los centros econdmicos de la ciudad mediante transporte,
como se vera mas adelante. Sin embargo, otros factores contribuyen al elevado
porcentaje en las zonas mas pobres de los centros urbanos, y uno de los principales es
el nivel educativo. Y es que los datos de la UNESCO reflejan una coincidencia entre los
paises con las tasas de alfabetizacion mas bajas y aquellos con las tasas de
asentamientos informales mas elevadas. Entre las muchas facilidades bdsicas a las que
la poblacién de los suburbios tiene un acceso limitado se encuentra la educacion.
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Debido al abandono por parte de las autoridades, la calidad de la educacion en estos
asentamientos es deficitaria, y debido a la pobreza de los hogares, el abandono escolar

es elevado a pesar de los bajos niveles de escolaridad.

A pesar de que las instalaciones educativas son en general mas avanzadas en las
ciudades, el coste de otros elementos como el transporte, el alquiler o la comida es
mayor que en las areas rurales, lo que impacta en la habilidad de los hogares mas pobres
para enviar a sus hijos a la escuela. De hecho, segun el informe Slum Almanac de
Naciones Unidas, en muchos de estos paises los jovenes que viven en ciudades tienen
un menor nivel educativo que aquellos que viven en zonas rurales. Dado que tienen mas
dificultades para trabajar en la agricultura, los jévenes sin estudios acaban absorbidos
en empleos informales, precarios e inseguros, que impiden una mejora de su nivel de

vida.

Otro de los servicios basicos que, dada su limitacidn, intensifica la vulnerabilidad de
este tipo de poblacidon urbana es la sanidad. Las condiciones de habitabilidad de los
suburbios suponen un riesgo para la salud de sus habitantes y los hacen mas vulnerables
a brotes de enfermedades transmisibles, lo que provoca efectos drasticos en su
esperanza de vida. Dejando de lado el problema del acceso a agua potable, que se
retomard en el apartado 3.3, y de las enfermedades que se derivan de él, los
asentamientos informales facilitan brotes de otras muchas enfermedades como el VIH,
el célera o el reciente caso del ébola. En el ultimo brote de esta enfermedad en Liberia,
muchos de los afectados se encontraban en West Point, uno de los suburbios mas
poblados de Monrovia, demostrando lo vulnerables y poco preparadas que estan estas
areas en caso de una crisis sanitaria. De hecho, esta crisis reflejé cémo la dejadez de los
suburbios facilita la propagacion de enfermedades. Es mas, las soluciones para evitar y
contener los brotes de enfermedades en las barriadas residen en las causas de tales

propagaciones.

Los Objetivos de Desarrollo del Milenio y sus subsiguientes Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la ONU estan ampliamente relacionados con los suburbios del continente
africanos debido a su conexidn con algunos de los aspectos hasta ahora mencionados.
Se ha puesto el foco en las zonas rurales, en especial de Africa y el sur de Asia, para el

cumplimiento de estos objetivos, pero el crecimiento de las ciudades y de sus
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asentamientos informales obliga a redirigir la atencidn a estos ultimos si de verdad se
quieren obtener resultados. El hambre y la pobreza extrema son cada vez mas
frecuentes en las ciudades de los paises en desarrollo, que concentraran la mayor parte
de la pobreza en los préximos anos. En muchas barriadas es dificil conseguir la
educacion primaria universal debido al abarrotamiento de las aulas y a la inadecuada
facilitacidon de bafios, causando un mayor abandono escolar, sobre todo de nifas. Son
también dificiles de conseguir retos como la eliminacion de enfermedades como el VIH
o la malaria en estas dreas urbanas masificadas, al igual que la garantia de la
sostenibilidad medioambiental. Hay quien podria pensar que con la movilizacién de la
poblacién rural a los centros metropolitanos estos objetivos serian mas facilmente
alcanzables o, al menos, monitorizables. Nada mas lejos de la realidad, pues la rapida e
incontrolada urbanizacién en Africa subsahariana ha acentuado estos desafios y, del

mismo modo, se deberdn intensificar los esfuerzos para solventarlos.

3.2.El transporte

El sistema de transporte publico en las principales ciudades africanas es desolador,
tanto que su mds admirable caracteristica es a menudo la determinacion y el inventivo
de los residentes para poder seguir desplazandose en circunstancias adversas. Sin
embargo, las élites privilegiadas han tenido menos problemas. A pesar de que llevan
décadas haciéndose encuestas, investigaciones, politicas e implementaciones, el
progreso que se ha hecho en términos de mejorar la accesibilidad en las ciudades
africanas es cuanto menos insuficiente. Los objetivos y las esperanzas, sin haberse
cumplido, contindan en las agendas politicas y econédmicas, solo que ahora las alarmas

suenan mas fuerte por la falta de inversion y la continuada y rapida urbanizacion.

Uno de los principales problemas es que las ciudades destinan muy poca superficie
a carreteras. En una comparacién de 30 ciudades del mundo, los investigadores Antos,
Lall y Lozano-Gracia comprobaron que las 8 ciudades africanas estudiadas (incluyendo
Kigali, Dar es-Salam, Nairobi y Adis Abeba) ocupaban las ultimas posiciones de la lista

en densidad de carreteras asfaltadas, y solo Dakar tenia una morfologia comparable con
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los parametros europeos. Las principales razones por las que es dificil acceder a
diferentes localizaciones en estas ciudades son la baja provisién de infraestructuras,
gue aumenta la congestidon y la contaminacidn, y la baja asequibilidad de transporte
motorizado, que aumenta el nimero de personas que deben desplazarse a pie. Ademas,
en la mayoria de los casos el trafico peatonal y vehicular no esta segregado, lo cual

empeora aun mas la congestidn y la mortalidad.

En la mayoria de las urbes del continente las carreteras asfaltadas se concentran
en el centro de la ciudad, dificultando el acceso de los residentes de la periferia. Esto ha
provocado que muchos de los trabajadores se vean obligados a vivir en vecindarios
abarrotados cercanos al nucleo urbano. Si quieren trabajar, los ciudadanos deben vivir
hacinados cerca de los nucleos urbanos o industriales, ya que no se pueden desplazar
de forma conveniente desde las zonas periféricas, al haber muy pocas redes de
transporte disponibles o asequibles. Estas pautas reflejan adun mas las
disfuncionalidades del mercado inmobiliario y la falta de inversidn en infraestructura,
al mismo tiempo que limitan las decisiones que los ciudadanos pueden hacer sobre
ddnde vivir o cdmo acceder a los empleos. Estas deficiencias afectan a la productividad
y la economia de muchas y diferentes formas, y una de las que mas esta afectando a la
economia de las principales urbes africanas es el dominio del empleo informal. Y es que,
tomando como ejemplo la capital ruandesa de Kigali, los datos del Instituto Nacional de
Estadistica han demostrado que los trabajadores en el sector informal tienen que
afrontar desplazamientos mas cortos. En concreto, un 37,8% de los trabajadores del
sector informal tardaban en desplazarse menos de 10 minutos en comparacion con el
22,7% que lo hacia en mds de 30. De modo contrario, las estadisticas mostraron que
solo el 11,5% de los trabajadores del sector formal se trasladaban en menos de 10
minutos en comparacion con el 41,4% que lo hacia en mds de 30 (Banco Mundial, 2017).
Este hecho muestra cdmo la falta de carreteras y medios de transporte publico
perjudica gravemente la economia de paises que dependen en gran medida de la

productividad de sus ciudades.

La falta de un transporte publico efectivo para facilitar los desplazamientos diarios
ha allanado el camino a lo largo de las ultimas décadas para un nuevo tipo de ‘industria’
tan caracteristica de las ciudades africanas en la actualidad como es la de los conocidos

como taxis minibus. A pesar de ser ilegales en muchos lugares, ademas de no estar
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regulados y no contar con unos horarios fijos, este tipo de minibuses se han convertido
en el medio preferido para la mayoria de poblacion que utiliza el transporte publico. En
Sudafrica, la OCDE estima que esta industria emplea a 600 000 trabajadores para
desplazar a 15 millones de pasajeros diarios, mientras que en Nairobi estos minibuses
representan el 30% de los desplazamientos, siendo el medio mas popular tras el 40%

de los desplazamientos a pie.

A pesar de su enorme éxito entre la poblacidn de renta baja, estos taxis privados,
propiedad de grupos de inversidn que rivalizan entre si, son el foco de multiples criticas
por la falta de conductores con licencia, la conduccidn temeraria por llegar antes que la
competencia a las siguientes paradas, la sobrecarga de pasajeros y su contribucién a la
generacién de atascos mas largos. Sin embargo, el origen de este problema reside en la
planificacion urbana segregacionista durante la era colonial, cuando las autoridades
promovian la concentracion espacial de los negocios y construian buenas conexiones
de carreteras con los barrios europeos, suponiendo que aquellos confinados en las

periferias utilizarian transporte publico al no poder permitirse uno privado.

Sin embargo, ni los gobiernos coloniales ni sus sucesores mostraron esfuerzos para
conectar las periferias con transporte publico, dando lugar a las cadticas imagenes de
las carreteras urbanas en la actualidad que desalientan el uso del transporte, tanto
publico como privado, por la desorganizacion de los sistemas viales y los atascos que se
generan. Debido a la cantidad de rankings mundiales sobre las horas perdidas en atasco
y a las grandes diferencias entre sus resultados, es dificil establecer conclusiones fiables.
A ello hay que sumarle que muy pocos analisis tienen en cuenta las principales ciudades
africanas, pero aquellos que si lo hacen sefialan a Nairobi, Lagos, Pretoria,
Johannesburgo y Ciudad de Cabo como las peores ciudades subsaharianas para
desplazarse por carretera. Cuando se les preguntd a las autoridades al respecto, la
excusa casi unanime fue la falta de un sistema de transporte publico efectivo, ademas
del estado de muchas de las carreteras y el volumen de los vehiculos, culpando en la

mayoria de los casos a los minibuses.

Los paises africanos cuyas economias dependen en gran medida de las actividades
econdmicas de sus centros urbanos necesitan que la circulacion sea fluida. Muchas de
estas actividades se ven afectadas negativamente cuando los vehiculos de mercancias
no llegan a tiempo a los puertos, almacenes u otros puntos de entrega. La asociacién
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AFRIC (Association for Free Research and International Cooperation) pone como
ejemplo el caso de aquellas mercancias destinadas a la exportacién que son
abandonadas por no llegar al puerto a tiempo, y sefiala a los productos agricolas y
perecederos como los principales afectados por las congestiones de trafico. También
menciona que, para escapar del trafico y prevenir los retrasos, la mayoria de la gente
tienen que salir antes de sus hogares, y aquellos que lo hacen a altas horas de la
madrugada son en muchos casos victimas de actos criminales. Y es que los atascos
afectan a la seguridad de la poblacién de muchas maneras, siendo una de ellas la
interferencia con los vehiculos de emergencia y patrulla que deben trasladarse a

aquellos lugares en los que son requeridos de forma urgente.

En unintento de organizar y formalizar el transporte publico por carretera, muchas
ciudades han promovido la implementacién de sistemas de autobus de transito rapido
(BRT, por sus siglas en inglés) desde comienzos del siglo XXI. Este sistema es una
combinacidn de la capacidad y velocidad del metro con la flexibilidad, simplicidad y el
menor costo de un sistema de autobuses. Desde que, en 2008, se inaugurd el primer
BRT en Lagos, las ciudades de Acra, Kampala, Dar es-Salam, Ciudad de Cabo vy
Johannesburgo han seguido el ejemplo, si bien los resultados han diferido bastante.
Antes de que se implementara el servicio de BRT, Lagos era la Unica megaciudad del
mundo (definida por UN Habitat como aquella con mas de 10 millones de habitantes)
sin un sistema de transporte publico organizado. Por lo tanto, los lagosenses dependian
de los mas de 75 000 minibuses que dafiaban el estado de las carreteras a la vez que

generaban grandes cantidades de contaminacién y atascos.

Ante un panorama tan desolador, la llegada del BRT fue muy bien recibida, e incluso
recibié elogios por parte del presidente del Banco Mundial Jim Yong Kim como iniciativa
gue puede solventar de manera rdpida en ciudades con serios desafios en materia de
transporte. Desde entonces, los servicios BRT eran empleados por una media diaria de
200 000 pasajeros (120 millones de pasajeros en sus primeros dos afios de existencia),
reduciendo el tiempo de desplazamiento en 25 minutos y disminuyendo las emisiones
de CO2 (Mobereola, 2009). Segun las encuestas realizadas, los principales usuarios de
estos servicios son los empresarios autdnomos, seguidos por funcionarios y

estudiantes, y todos ellos han mostrado una opinidn claramente positiva.
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Opiniones parecidas ha recibido en Dar es-Salam, gracias a la reduccién de los
minutos que lleva realizar los desplazamientos, si bien la capacidad de pasajeros de los
buses a veces supone problemas (Van Mead, 2019). Sin embargo, los BRT no han
obtenido el mismo recibimiento en Sudafrica. Aunque la opinién de los usuarios ha sido
generalmente positiva, el presupuesto y los subsidios se han visto incrementados afio
tras afio a un ritmo mayor que el nimero de pasajeros, considerado insuficiente por el
director de politicas de transporte publico del Departamento de Transporte Ibrahim
Seedat. EI BRT necesita contar con una politica clara, necesita un liderazgo fuerte para
hacer frente a los intereses de los operadores tradicionales de la industria del minibus
(Schalekamp & Beherens, 2010). En Johannesburgo, esto se solucioné mediante la

venta de la mitad de las participaciones en el BRT a los duefios de minibuses.

No solo es crucial para la economia de las ciudades una buena conexion entre los
barrios periféricos y el centro, sino también con los aeropuertos, algo en lo que muchas
ciudades se han puesto manos a la obra, eso si, con la necesaria ayuda de capital
extranjero. Uno de los pioneros en el continente fue el sudafricano “Gautrain”, el
sistema de transporte por railes abierto en 2012 que conecta el aeropuerto
internacional O.R. Tambo con el centro econdmico de Sudafrica, que incluye a
Johannesburgo, Pretoria, Sandton y Midrand. Pronto dejara de ser el Unico de toda
Africa subsahariana, ya que se ha planeado la construccién de otras 14 lineas
ferroviarias que conecten a las ciudades con los aeropuertos, dos de ellas en Sudafrica.
El metro de Abiyan se encuentra actualmente en construccion en Costa de Marfil, y
espera comenzar a ofrecer sus servicios en 2023. El proyecto, promovido por un
consorcio franco-coreano liderado por Hyundai, promete conectar mediante una linea
de 37 kildbmetros los suburbios del norte y del sur, pasando por el centro de la ciudad, y

el Aeropuerto Internacional Félix Houphouét-Boigny.

En Nairobi se estd desarrollando otro proyecto de 350 millones de ddlares que
pretende rehabilitar los 160 kildmetros de la actual red ferroviaria, a los que pronto se
les afadiran otros 7 para enlazar con el Aeropuerto Internacional Jomo Kenyata. Se
trata de una alianza publico-privada en la que participan el gobierno de Kenia, Kenya
Railways e InFraCo Africa. El metro ligero de Abuya, abierto recientemente, tuvo un
presupuesto de mas de 820 millones adjudicado a una constructora china. Un poco mas

caro ha resultado el Lagos Rail Mass Transit en Nigeria, cuyo presupuesto de 2400
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millones ha obstaculizado su construccion al no encontrar la suficiente financiacion. De
completarse en 2022, ya que su finalizacion se ha postergado en numerosas ocasiones,
conectara Agbado con Marina, pasando por el Aeropuerto Internacional Murtala
Muhammed. Senegal también ha comenzado recientemente la construccién de un tren
regional eléctrico que conecte a mds de 115 000 pasajeros al dia con el nuevo
Aeropuerto Internacional Blaise Diagne, también en construccion debido a que el
anterior se habia quedado demasiado pequefio para acomodar al creciente flujo de

pasajeros.

El imperativo de los politicos es utilizar el transporte para crear trabajos, estimular
la productividad, y proporcionar a los ciudadanos acceso a trabajo, educacién, sanidad
y centros de ocio. Ademas, las autoridades urbanas deben coordinar la provisién vy la
planificacion de transporte urbano con los nuevos planes nacionales de desarrollo de
infraestructuras, asi como con los corredores transfronterizos e interurbanos
destinados a integrar, conectar y transformar Africa. Sin duda, los responsables de la
elaboracién de politicas en materia de transportes se enfrentan a muchas presiones,
desde la necesidad de acabar con la pobreza extrema al crecimiento de la clase media
gue aspira a poseer vehiculos privados. A ello se suma la presion internacional para que
se disminuya la emisidn de carbono y se respeten los ecosistemas urbanos, ademas de

tener que minimizar la exposicidn del transporte a riesgos meteorolégicos y climaticos.

Politicos y planificadores urbanos se ven ante un reto al que es dificil estar a la
altura. Para planificar y proporcionar transporte de una manera mas efectiva es
necesaria una mejor comprension de la situacién en las ciudades africanas, pero la
informacién es a veces escasa o errénea. Segun Gordon Pirie y su ensayo sobre las
presiones del transporte en africa urbana, las encuestas a gran escala y
estadisticamente representativas sobre los desplazamientos de los hogares son muy
poco frecuentes. Igualmente escasas, ademas de caras, son las encuestas masivas sobre
el transporte, que requieren una gran cantidad de tiempo para ser analizadas y, dada la
rapidez en la que cambia la situacidn, pronto se ven desfasadas. La buena noticia es que
los propios ciudadanos se estdn movilizando para hacerse oir, cambiando las
prioridades de las autoridades y ofreciendo ideas innovadoras. Una revolucidn de ideas
gue creard el empuje necesario para provocar una politica que valorice, alimente y

capitalice la revolucién urbana de Africa.
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3.3.  El problema medioambiental

Todas las regiones del mundo han pasado en algin momento por un proceso de
urbanizacion o estan sumergidas en él en la actualidad, pero muy pocas cuentan o han
contado con desafios tan simultdneos y de tal magnitud como los que Africa debe hacer
frente, desafios de desarrollo y medioambientales. El Consejo Europeo de Relaciones
Exteriores considera que Africa se ve especialmente afectada por los cambios climaticos
por varias razones: el continente depende en gran medida de sus recursos naturales y
la agricultura, los primeros bienes en verse perjudicados por el cambio climatico, pobres
infraestructuras, como defensas contra inundaciones, instituciones débiles, incapaces
de adaptarse al cambio climatico, y una elevada tasa de pobreza que socava la
capacidad de recuperacion de las poblaciones locales frente a crisis climaticas. Ello tiene
como efecto la migracion urbanay transfronteriza, una migracion inducida por motivos
medioambientales que, aunque no es un fendmeno reciente, aumentara su escala a
medida que se acelere el cambio climatico. La actual vulnerabilidad de las ciudades
africanas, debido al rdpido aumento de poblacidn y su débil gestidon de este, sugiere que

cualquier cambio medioambiental tendra graves consecuencias para ellas.

Como se ha mencionado previamente, la mayoria de estos migrantes llegados a las
urbes poseen un nivel de renta bajo y deben residir en los asentamientos informales
gue no hacen sino acentuar los problemas existentes problemas econdmicos sociales,
a los que se suman los principales riesgos medioambientales. Entre los principales
riesgos, ocupan un lugar destacado la contaminacidn del aire, el agua contaminaday el
deficiente saneamiento. La contaminacidon del aire afecta en la actualidad a las
principales urbes del mundo, ya sea desarrollado o en vias de desarrollo, pero los otros
dos riesgos comportan una gran preocupacion en estos Ultimos paises. La OMS estima
que alrededor de 842 000 personas mueren cada afo por diarrea a causa del agua
contaminaday la falta de higiene, una enfermedad prevenible que anualmente se cobra
la vida de mas de 350 000 nifios menores de 5 afios. Al contrario de lo que pudiera
parecer, gran parte de estas muertes se producen en d&reas urbanas, cuyos
asentamientos informales en condiciones de hacinamiento carecen de las necesidades
basicas de saneamiento y acceso a agua potable y facilitan la ya citada transmision de

enfermedades.
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Al no poder acceder a fuentes de agua convenientemente tratada para su uso por
la falta de recursos econdmicos y politicos, los residentes de estos asentamientos
dependen en su mayoria del agua subterrdnea para sus necesidades diarias, a menudo
contaminada por los quimicos absorbidos por el suelo fruto de la actividad humana.
Ademas de los riesgos para la salud, el doctor Jan Willem Foppen, del IHE Delft Institute
for Water Education, sefiala que los mas pobres tienen que pagar mas por el agua que
consiguen mediante bombas manuales, redes de tuberias o perforaciones ocasionales.
Si no se toman medidas la situacién podria empeorar, ya que las grandes ciudades
situadas a lo largo de la costa, como es el caso de muchas de las principales ciudades de
Africa subsahariana, se veran afectadas por el aumento del nivel del mar y la
consecuente salinizacién de los estuarios y acuiferos costeros (Parnell & Walawege,

2014).

Las autoridades locales cuentan a su favor con el acceso a la experiencia de otras
ciudades, las medidas que han tomado y los beneficios resultantes. Por ejemplo, se ha
demostrado que la mejora del acceso al agua corriente en las zonas urbanas reduce la
mortalidad infantil. En una investigacidon de Gliani, Gertler y Schardrogsky (2005) se
demostrd que la privatizacion de los servicios del agua en Buenos Aires mejord la salud
de los nifios pequefios y redujo la mortalidad infantil en un 26% en las zonas mas pobres
de la ciudad. Ademas, agencias de cooperacion colaboran cada dia para facilitar el
acceso al agua en las zonas subdesarrolladas de las ciudades con ideas innovadoras de
las que los gobiernos pueden aprender. Sin embargo, estos no pueden seguir
dependiendo de la accidén de dichas agencias, sino realizar cambios estructurales que

permitan cortar el problema de raiz.

Parece ser que el estado del agua no ha hecho saltar las alarmas hasta ahora, sino
su insuficiencia. En 2018, la prensa internacional se hizo eco de una de las mayores crisis
medioambientales de Sudafrica, Ciudad de Cabo amenazaba con quedarse sin agua y
convertirse en la primera gran ciudad del mundo en dejar de suministrarla. Debido a las
continuas sequias y el aumento de poblacidn, los embalses habian llegado a un nivel
critico, llevando a la alcaldesa a anunciar un limite de 50 litros por persona al dia y
multas a quien se sobrepasara. Finalmente, las lluvias y las restricciones consiguieron
aumentar el nivel de los embalses y evitar el corte de los suministros de agua, pero el

impacto de la crisis supuso la pérdida de miles de empleos, el incremento de los precios
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de los alimentos y el aumento del nimero de personas viviendo por debajo del umbral
de la pobreza. En este aspecto, no muchos paises de la region pueden respirar
tranquilos; la escasez de agua estd afectando a muchos de ellos, como se puede ver en
las recientes sequias en Kenia y Gana, y el Banco Africano de Desarrollo ha estimado en
66 000 millones de ddlares la ayuda necesaria para garantizar el acceso universal a este
recurso. Dados los limitados esfuerzos que se estan llevando a cabo para disminuir los
efectos del cambio climatico, solo cabe esperar que las sequias agraven los problemas
de suministro de agua, a no ser que las autoridades locales y centrales se coordinen
para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y conseguir financiacion para

las infraestructuras necesarias.

Tal y como se conoce en la actualidad, el impacto del cambio climatico en la
poblacién procede principalmente por los gases de efecto invernadero, que alteran los
procesos meteorologicos al incrementar la temperatura media de la superficie
terrestre. Segun el Programa de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente, alrededor
de 600 000 personas mueren al afio en Africa por la polucién del aire, mayoritariamente
en las principales urbes. Esta polucidn se produce por la emision de particulas y gases
dafinos en grandes cantidades, con el didxido de carbono procedente de los vehiculos
a la cabeza. Por lo general, los paises con mayores niveles de industrializacion han
tendido a contaminar mas, pero los estudios recientes han demostrado que Africa
presenta unos niveles de contaminacion similares a los paises mas industrializados a
pesar de una evidente falta de industrias. Normalmente, el indice de contaminacion
urbana se mide a partir de las PM10, particulas en suspension cuyo diametro
aerodindmico es menor de 10 um (un micrometro de corresponde con la milésima parte
de un milimetro). Sin embargo, a través de los andlisis de PM2,5 se estan obteniendo
mejores indicadores de la contaminacién urbana debido a que su origen es
principalmente antropogénico y deja mas de lado los fendmenos naturales como

incendios forestales o nubes de polvo.

El limite considerado por la OMS para los PM2,5 es de 35 pg/m3, pero el dltimo
informe del Health Effects Institute titulado State of Global Air revelé que el 95% de la
poblacién mundial vivia en areas que excedian dicho limite (véase anexos, mapa n21),
con especial relevancia en el norte y oeste de Africa (por ejemplo, Nigeria contaba con

122 pg/m3, y Camerun con 140 pg/m3). Si bien esta alta concentracion se debe
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mayoritariamente al polvo trasladado por el viento, el informe también sefalaba que
muchos hogares de Niger, Nigeria o Camerun eran responsables de la quema de
combustibles sélidos. Aunque la quema de combustibles fésiles en los hogares se ha
reducido en el sur del continente, las demds regiones de Africa subsahariana siguen
contando con los porcentajes mas altos de poblacidn expuesta a la contaminacion del
aire de los hogares. Esto se debe a que mas de un 75% de la capacidad energética sigue
proviniendo de combustibles fosiles. Entre los mas afectados por los altos indices de
PM2,5 se encuentran aquellos en edad avanzada, cuya muerte prematura generé en
2013 un coste de 450 000 millones de délares, de acuerdo con los datos proporcionados

por la OECD.

Resulta evidente, por lo tanto, que la interaccion del hombre con el medio
ambiente, principalmente en las grandes ciudades, genera unos elevados costes
econdmicos y sociales que lastran el desarrollo de los paises. Las muertes prematuras
como resultado de la contaminacion del aire dafian la productividad de las urbes. De
igual manera, la dificultad en el acceso a fuentes de agua requiere que los residentes de
los barrios periféricos empleen mas tiempo y esfuerzo en recolectarla, un tiempo que
podrian emplear en otras actividades mas productivas. Por lo tanto, un mejor sistema
de agua y saneamiento, al igual que una gestién mas eficiente de los recursos puede
impulsar el crecimiento econdmico y reducir en gran medida los indices de pobreza.
Para ello, es necesario reducir las limitaciones politicas y financieras a las que se
enfrentan las autoridades y, a través de andlisis exhaustivos de las causas subyacentes,
coordinar los esfuerzos de todos los actores para permitir que el desarrollo
medioambiental sea viable y tenga efectos positivos en la poblacidon urbana y en el

conjunto de la sociedad africana.
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4. OBJETIVOS DEL ESTUDIO

Una vez presentada la situacién actual de las urbes africanas en diferentes ambitos,
el objetivo del presente estudio es ofrecer un andlisis descriptivo en materia de
inversién para permitir un desarrollo econémico y social efectivo que permita la
consecucion de uno de los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas,
lograr que las ciudades sean sostenibles y aumenten su potencial econdmico. Segln
esta organizacion, mejorar la sostenibilidad implica garantizar el acceso a viviendas
seguras y asequibles, aumentar la prosperidad de los asentamientos informales, realizar
inversiones en transporte publico y mejorar la planificacion y gestién urbana para que
sea participativa e inclusiva. La experiencia de muchos paises ha demostrado que la
urbanizacién ha estado claramente asociada con un mayor desarrollo humano, mejores
salarios y unos estandares de vida mas altos. Sin embargo, la teoria hasta ahora
presentada muestra que las ciudades africanas estan tomando el rumbo contrario al ser
incapaces de gestionar el aumento de la poblacién y de su concentracion en suburbios

en condiciones inadecuadas.

Tal y como se ha mencionado en la introduccidn, para poner en marcha el motor
del desarrollo urbano y la sostenibilidad son necesarios ciertos cambios, como facilitar
la descentralizacion del poder, abordar la economia informal y atraer la inversion, que
se debe utilizar de manera eficiente. Dejando de lado la descentralizaciéon del poder,
gue algunos expertos no consideran mas necesaria que una coordinacién de los
diferentes actores, el analisis de los siguientes apartados se centrara en la inversion
privada para permitir un cambio en la produccidon econdmica que haga girar la rueda
del cambio hacia la sostenibilidad y el desarrollo. Para ello, y en linea con el marco
tedrico, primero se procedera a comprobar por qué esa inversion no llega o es
insuficiente, y después esclarecer en qué aspectos se debe concentrar para mejorar la
productividad econédmica de las zonas urbanas de Africa subsahariana y permitir asi

avances positivos en los ambitos social y medioambiental.
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5. METODOLOGIA

En primer lugar, se ha procedido a una descripcidon de la situacidon actual de las
ciudades africanas en diferentes aspectos. Tomando como base los libros de referencia
African Economic Outlook (2016, 2018, 2019) elaborados por la OCDE, el Banco Africano
de Desarrollo y el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, se han sustraido
los ambitos que, a primera vista, mejor caracterizan los obstaculos que frenan el
desarrollo de los paises africanos. Como estos informes tratan principalmente analisis
macroecondmicos a nivel estatal y regional mas que local, se han consultado diferentes
fuentes para identificar y constatar los temas centrales que ocupan el presente estudio.
Asi, en el marco tedrico se ha realizado una descripcidon sobre cémo estos temas
(desigualdad, transporte y medio ambiente) moldean la vida econdmica y social de las
ciudades de Africa subsahariana en la actualidad. Ademas de los citados informes sobre
las Perspectivas Econdmicas de Africa, diversos estudios divulgados por Naciones
Unidas y el Banco Mundial han sido muy dutiles, al ser las instituciones internacionales

gue mas han indagado sobre estos aspectos aportando multiples evidencias empiricas.

Una vez descrita la situacién actual, se ha intentado establecer una relacién entre
dichas circunstancias, cdmo se podrian solventar y por qué no lo hacen. Tras consultar
otras investigaciones y ensayos, se ha concluido que hay fundamentos tanto politicos
como econdmicos, pero dado el limite exigido para este estudio se ha seleccionado un
aspecto para que centre el analisis de los siguientes apartados. Por lo tanto, se ha
seleccionado la inversidn como un elemento clave para permitir el desarrollo de las
ciudades y a la vez responsable de que no haya ocurrido hasta ahora. Asi, tras orientar
el problema de las ciudades africanas a la inversién, se ha obtenido el plan de
investigacion de la parte analitica; y al comprenderla como responsable y posible
enmendadora de las particularidades de dichas urbes, la investigacién realizada se
centra en comprender los motivos de su ausencia en relacion con los problemas
descritos previamente y cual es la mejor manera en la que se podria canalizar para

resolverlos.
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6. ANALISIS

El crecimiento de poblacidn en las ciudades de africa subsahariana no se ha visto
acompafiado de un crecimiento econédmico similar. La razén principal que acusa esta
situacioén es la baja inversion de capital, pero un estudio reciente del Banco Mundial
(2017) ha realzado una causa mayor: la economia de estas urbes no esta abierta al
mundo. Comparadas con otras ciudades en desarrollo, dicha organizacion sugiere que
aquellas en Africa no crecen lo suficiente por no haberse especializado en bienes y
servicios comerciables a nivel regional y mundial. Necesitan atraer inversidn para la
produccién de bienes comerciables, pero para ello deben desarrollar economias de
escala tentadoras para inversores y empresarios. Sin embargo, las ciudades reflejan un
panorama nada alentador para ellos, un panorama que les genera pocas expectativas
de produccién y de beneficios. En este apartado, se analizardn las causas que han
llevado a esta imagen poco optimista de las urbes africanas por parte de los inversores,
para luego centrarse en aquellas areas en las que las principales inversiones deberian ir
dirigidas para impulsar la produccién, la economia y el desarrollo de las metrépolis en

su totalidad.

6.1.éPor qué las ciudades no consiguen atraer inversion?

En 2017, la inversién directa extranjera en Africa subsahariana llegé a los 28 500
millones provenientes principalmente de Europa y Asia (véase anexos, tabla n22), un
avance sin duda notable, pero insuficiente para desarrollar todo el potencial econdmico
gue posee el continente. Entre las razones que varios estudios han identificado como
obstaculizadoras del desarrollo y crecimiento de los centros econdmicos de la region,
se puede sefialar la sobrepoblacién y la falta de conexiones para una distribucién
espacial mal planificada como las principales y mas generalizadas a lo largo del
continente. Debido a las aceleradas tasas de urbanizacion, cada vez es mas dificil
conectar a todos los ciudadanos, del mismo modo que la dispersion espacial y falta de
conexiones intensifica el hacinamiento, por lo que ambos problemas estan
estrechamente relacionados y la agravacion de uno tiene consecuencias muy negativas

en el otro. La densidad de poblacion deberia traducirse en una densidad econdmica,
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pero épor qué las firmas ven en el creciente nimero de habitantes un obstdculo mas

gue una ventaja?

El inconveniente de la sobrepoblacién en este caso reside en el abarrotamiento de
ciudadanos en asentamientos informales y no planificados cerca de los centros urbanos
para estar cerca de los trabajos, como se ha visto en el marco tedrico. Las ciudades
estan saturadas por la falta de asentamientos formales, planificados y conectados a
trabajos y servicios. Esta falta de viviendas formales hace crecer la poblacion en los
asentamientos informales hasta la tasa mencionada previamente de una media del 60%
en todo el continente. El informe del Banco Mundial African Cities: Openning Doors to
the World (2017), constata que la inversion en vivienda ha sido mucho menor en la
region subsahariana que en otras regiones de renta media y baja del mundo. De hecho,
en una comparacion con las regiones de Latinoamérica, el norte de Africa y Medio
Oriente y el este asiatico, en el momento de la tasa de urbanizacidon que posee la regién
en cuestion en la actualidad, todas ellas poseian un mayor PIB per cdpita y habian
incrementado la inversién de capital a niveles que Africa subsahariana no ha conseguido

(véase anexos, tabla n23).

Asi pues, en la raiz de la saturacion de la poblacion de las ciudades se encuentra la
falta de densidad econdmica, de economias de escala y de la inversidn de capital. Ante
una falta de inversion publica y privada en vivienda, un gran porcentaje de la poblacién
reside en asentamientos informales. Las firmas concentradas en las ciudades no pueden
beneficiarse de una reduccién de los costes de produccién derivados de las economias
de escala al no poder acceder a un mayor numero de inputs y consumidores, y estos
adquieren productos y servicios que estan a su alcance en asentamientos en los que las
firmas no quieren establecerse. Por lo tanto, a pesar de la concentracidon de la poblacion
y el gran nimero de habitantes, implicando un mayor numero de potenciales
consumidores, a las compafiias les cuesta acceder a este mercado mas amplio de

clientes y trabajadores.

Esto se debe en parte a la dispersidn espacial de las ciudades, que supone un
obstaculo mayor que la falta de capital. Ante la falta de carreteras y sistemas de
transporte eficientes, los desplazamientos son caros y lentos, impidiendo el acceso al
empleo y minimizando las oportunidades econdmicas. Al vivir en una especie de
pequeiios barrios desconectados, se reduce la interaccidn de la poblacién con las firmas
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y de ciudadanos entre si. Ademas, tal y como se ha visto en el apartado 3.2., el tiempo
qgue los ciudadanos emplean en los desplazamientos y los atascos generados en los
nucleos urbanos disminuyen la productividad econdmica de los trabajadores, los
negocios y la ciudad en su totalidad. Al obstaculizar el acceso de los trabajadores a los
empleos, se obstaculiza también el tamafo de las empresas y sus posibilidades de
crecimiento. De hecho, el ultimo informe World Economic Outlook 2019 sobre Africa
sefiala que las firmas tienen muchas mas posibilidades de disminuir que de expandirse;
mientras un 15% de las empresas son grandes (segun el BM, formadas por mds de 100
empleados), un 30% son medianas (entre 20 y 99 empleados) y un 55% pequefias

(menos de 20 empleados).

Asimismo, dado que el estado de las carreteras es mejor en el centro urbano, este
se ve dominado por negocios de distribucién que solo pueden progresar en esta dreay
empeoran aun mas las condiciones y el trafico de las carreteras. En conclusién, los
trabajadores se encuentran con un escenario en el que la infraestructura dificulta sus
desplazamientos y el medio de transporte disponible mas eficiente pasa por carreteras
abarrotadas que disminuyen el tiempo que podrian emplear para ser mas productivos.
Para que una ciudad sea préspera econdmicamente tiene que haber una infraestructura

gue permita conectar a los empleadores y a los demandantes de empleo.

Un reto mas al que deben hacer frente las compafiias que deseen invertir en las
ciudades africanas, al que se le suma la falta de dinamismo econdmico, entendido como
supervivencia en el mercado y crecimiento. Como se ha visto en el apartado 3.1., los
negocios se enfrentan a multiples obstaculos que reducen su dinamismo, su
competitividad y su crecimiento, al mismo tiempo que disminuyen su atractivo para
atraer inversién. El sector industrial, casi obligatorio para aumentar el desarrollo
economico, la productividad y el empleo en las grandes ciudades, ve en el acceso a la
electricidad su mayor impedimento para continuar o expandir sus operaciones. La
corrupcion, los impuestos, o la inestabilidad politica son también algunos de los
principales obstdculos sefalados. También preocupa a pequefios inversores la
competitividad de las empresas en el sector informal, estimulado por algunas de las
caracteristicas de las urbes africanas revisadas previamente, que se benefician de la
evasién de impuestos y de su cercania a las grandes aglomeraciones de poblacidn en

los asentamientos informales. Esta preeminencia del sector informal es una de las
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responsables de que las ciudades africanas no se hayan especializado en bienes y
servicios comerciables en el escenario internacional, pero es un recurso necesario
cuando las ciudades no ofrecen conexiones a puestos de trabajo en el sector formal y

su carestia de vida obliga a buscar un minimo de ingresos.

Es precisamente esa carestia la que, en muchos casos, cierra las puertas a la
inversion. Aquellos trabajadores que habitan viviendas formales deben pagar altos
precios por ellas, del mismo modo que los que habitan asentamientos informales deben
destinar buena parte de sus ingresos al transporte. Los costes de vivienda, transporte y
comida, que en comparacion con el nivel de renta son bastante elevados en las ciudades
africanas, deben correr a cargo de los empleadores y las empresas. Al aumentar los
costes laborales, las empresas solo pueden esperar beneficios mas bajos, a no ser que
los trabajadores sean mas productivos. Resulta bastante dificil esperar altos niveles de
productividad laboral dada la falta de densidad econémica y todos los factores que se
han discutido a lo largo del presente estudio. Esta situacidn desincentiva a las empresas
a contratar a mas trabajadores y contribuye al aumento de personas empleadas en el
sector informal, que impide la consecucion de crecimiento econdmico formal y la
posibilidad de que las autoridades recauden dinero a través de impuestos y otros
recursos necesarios para reinvertir. Por lo tanto, sin esos recursos, disminuyen los

proyectos de urbanizacion financiados por los gobiernos.

Una regulacion favorable es siempre un aspecto determinante para la llegada de
inversion, y la regulacion de la mayoria de las ciudades africanas con respecto al uso del
suelo urbano es a menudo descrita como cadtica. Segun la Organizacién Econdmica
para la Cooperacién y el Desarrollo, los sistemas regulatorios actuales, ademas de ser
complejos, son dificiles de entender y no se registran de manera formal. Esta
compraventa informal de terrenos no transmite seguridad al no tramitarse documentos
legales y duraderos de titularidad y dificultar la proteccidon del Estado. Los centros
metropolitanos africanos tienen que lidiar con sistemas de propiedad a menudo
solapados y contradictorios, y el desajuste entre estos y el sistema fiscal impide en
especial a los gobiernos locales realizar inversiones a gran escala para el desarrollo
urbano. Del mismo modo, la falta de transparencia en el mercado inmobiliario y de
tierras imposibilita la inversion eficaz y sostenible, tanto personal como empresarial. En

el mercado inmobiliario, la compra de terrenos en el centro de las ciudades por parte
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de las compaiiias para convertirlos en apartamentos residenciales de mayor densidad
0 construir espacios comerciales supone un proceso lento, costoso y complicado (Banco
Mundial, 2015). Las regulaciones sobre el uso del suelo son necesarias para que se
lleven a cabo proyectos urbanos que, si bien pueden ser promovidos por organismos
publicos, dependeran de la inversidn en vivienda y estructuras comerciales aportada

por los hogares y las empresas.

El marco regulatorio, ademas del legal e institucional, obstaculiza la atraccién de
capital privado para la infraestructura. El sector privado no esta preparado para evaluar,
desarrollar y preparar proyectos de infraestructura debido a los costes, riesgos y
necesidad de compromisos a largo plazo. Incluso la preparacién de los proyectos de
desarrollo de infraestructuras es demasiado costosa, y la falta de subvenciones para
esta supone un riesgo para los empresarios si no son compensados cuando los
proyectos no consiguen toda la financiacion necesaria, algo muy comun debido a los
diversos obstaculos que existen. Es por ello que los gobiernos nacionales contintdan
siendo las fuentes principales de financiacién de infraestructuras en el continente, con
unas capacidades limitadas por restricciones econdmicas vy fiscales (African Economic
Outlook, 2018). Por otra parte, como los proyectos de infraestructura suelen requerir
grandes cantidades de inversién y a largo plazo, por lo que son muy sensibles a las
condiciones politicas locales, un peligro al que se suma la corrupcién generalizada que
aumenta los costes del proyecto y los plazos de finalizacion, reduciendo asi los

beneficios.

Las ciudades africanas son caras tanto para sus residentes como para las empresas
debido a la saturacidn y la escasez de infraestructura. No es dificil que los posibles
inversores y socios comerciales reconozcan las disfuncionalidades que obstaculizan la
provisidon de servicios basicos, impiden el aprovechamiento de las economias de escala
y desconectan la oferta y la demanda en el mercado laboral. La falta de un mercado
inmobiliario y regulaciones efectivos y de inversiones coordinadas en infraestructura
condena a las ciudades a un crecimiento econdmico limitado y a producir bienes
comercializables solo a nivel local. Para impulsar la economia y el desarrollo social de
las urbes es necesaria una reforma estructural que pase por una descentralizacion de
poder que permita a las autoridades locales un mayor margen de actuacién, un cambio

en el mercado laboras que reduzca el peso de la economia informal y la inversién en
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infraestructuras que repercutan de forma positiva en la poblacién y, en consecuencia,

en las empresas.

6.2 ¢En qué aspectos debe concentrarse la inversion inicial?

Después de haber visto la situacion actual en materia de pobreza, transporte y
medioambiente, es evidente que la infraestructura, tanto social en forma de escuelas y
hospitales, como econdmica en referencia a la energia, el agua y el transporte, es un
elemento clave y en muchos casos ausente en los centros urbanos de Africa. Numerosos
estudios han demostrado que la inversidn en infraestructura tiene un efecto positivo en
el empleo y en la economia en su totalidad. Aunque el acceso a infraestructura fisica no
es el Unico factor que impulsa el PIB, el crecimiento o los beneficios sociales, por lo
general, cuanto mas pobre es un pais, mas importancia tiene dicha infraestructura
(Estache & Garsous, 2012). Del mismo modo, cuanto mads débiles sean las instituciones
(es decir, mayor corrupcién, menor cualificacion, etc.), menor sera la repercusion en el
crecimiento. Por desgracia, la mayoria de los paises subsaharianos relnen estas
caracteristicas, siendo el despliegue de dotaciones de transporte, energéticas,
hidraulicas, de telecomunicaciones y de edificacidon acuciantes para la sostenibilidad de

sus ciudades y de todo el territorio en conjunto.

Aunque en la actualidad se hace hincapié en la disminucion de la huella ecoldgica
como principal caracteristica y necesidad de las ciudades sostenibles, en la presente
investigacion se hace referencia a la sostenibilidad econdmica y social, ademas de la
medioambiental, sin considerarlos ambitos diferentes en cuanto a importancia sino
interrelacionados entre si. En su ensayo Infrastructure, real economies and social
transformation (2014) el urbanista AbdouMalig Simone opinaba que la infraestructura
existe para llevar agua, energia, personas, materiales y residuos de un lugar a otro, y
que la deficiencia de infraestructura se mide en términos de acceso. Siguiendo esta
premisa, se presupone que las inversiones de capital para el avance de las urbes
africanas hacia ciudades sostenibles deben implicar una mejora en el acceso a estos
recursos con un impacto positivo en la sociedad, la economia y el medioambiente. Dado
gue proyectos de este tipo requieren el desembolso de grandes cantidades de dinero,

se deben hacer de la forma mas efectiva posible. El primer paso, en el cual las ciudades
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africanas ya cometen errores de eficacia y eficiencia, pasa por la elaboracion de analisis
sobre la viabilidad, el impacto o las necesidades de financiacién del proyecto a realizar.
A menudo hay una comprensidén limitada sobre las verdaderas necesidades, los
volumenes exactos, los flujos (de personas, agua, energia, etc.), y las relaciones
implicadas. Aunque los inversores no pueden hacer nada frente a la corrupcién o la
lentitud de la burocracia, si pueden aportar a esta primera fase nuevos y modernos
dispositivos de cartografia, técnicas de planificacion y diferentes modelos de
financiacion, para que todo ello permita establecer decisiones estratégicas y mas
precisas sobre cémo maximizar el impacto y la productividad de las nuevas

infraestructuras.

Si bien en el anterior parrafo se consideraron las sostenibilidades social, econédmica
y medioambiental como ambitos sin diferencias en cuanto a importancia, en el caso de
las ciudades africanas, asoladas por los suburbios y los asentamientos informales en
condiciones de habitabilidad tan lamentables, si que se pueden establecer prioridades
en lo que a infraestructura se refiere. Dada la situaciéon actual vista en la teoria, el
crecimiento de las ciudades debe ser inclusivo y reductor de las extremadas diferencias
sociales imperantes. Es por ello que la primeria prioridad en términos de infraestructura
debe ser aquella destinada a mejorar el acceso y la calidad del agua y el saneamiento
para toda la poblacidn, incluyendo a los residentes de los asentamientos marginales.
No se trata solo de un imperativo social, sino que, aunque las élites no lo sepan o no
quieran reconocerlo, la cobertura de una necesidad tan basica como esta produce un

efecto muy positivo en la economia y el bienestar de la ciudad.

Ya se ha mencionado que un mejor acceso al agua permite que las personas
empleen su tiempo en otras actividades productivas, pero se puede ir mas alla. Si las
condiciones de salud de los residentes son mejores, se reduce el absentismo laboral y
escolar, aumentando ademas su rendimiento. El absentismo laboral por problemas de
salud produce grandes costes a las empresas, y numerosos estudios han demostrado
qgue la formacién es uno de los principales factores que dirigen la prosperidad de un
pais, por lo que un mayor absentismo o abandono escolar tienen consecuencias muy
negativas. Por otra parte, si la salud de los pobres en las zonas urbanas mejora, habra
una mayor posibilidad de que prosperen pequeiias empresas y sociedades de ahorro y

préstamo (Pieterse, 2014). Esto puede generar una mayor demanda de productos,
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servicios y financiacion en la economia y, ademds, aumenta la recaudacién de

impuestos que permiten llevar a cabo nuevas obras de desarrollo urbano.

En el apartado 3.3 se recoge la experiencia de la privatizacion de los servicios de
agua en buenos Aires y sus efectos positivos en la salud de los mas desfavorecidos, es
decir, que la oferta de estos servicios caiga en manos de empresas privadas, si bien
muchas personas reclaman que las necesidades bdsicas deben ser cubiertas por
entidades publicas. Es cierto que los gobiernos podrian invertir y desarrollar esta
infraestructura, pero la falta de fondos y de experiencia hace cuestionar a mas de uno
la optimizacidn de este tipo de proyectos. Una mejor opcidn es la formacién de alianzas
publico-privadas en las que los actores puedan compartir y coordinar financiacion y
conocimientos para el beneficio de la poblacién. Este tipo de alianzas no aumentan la
deuda publica, pueden innovar servicios publicos ineficientes y reducir costes y plazos,
pero también favorecen la corrupcion y la pérdida de transparencia, entre otros muchos

inconvenientes.

Desde el punto de vista de la inversidn, no solo hay que tener en cuenta los
beneficios econdmicos de la mejora en el acceso a agua y sanidad en los asentamientos
informales, pues los beneficios sociales tendran efectos positivos que pueden atraer
mas capital extranjero. Si no se proporcionan estos servicios basicos, el malestar social
y la creciente volatilidad pasaran a caracterizar la vida cotidiana, amenazando no sélo
el bienestar de los habitantes de los barrios marginales sino también la estabilidad
politica de la ciudad y los intereses de las empresas privadas que se aglomeren alli.
Ademads, se prevé que esta tendencia aumente por el uso de redes sociales por parte
de los jovenes, que conforman el grupo mayoritario de la poblacidon. Ya se ha
mencionado la inestabilidad politica como uno de los principales obstaculos que
impiden el crecimiento de las empresas y la inversidn extranjera, y la mejor forma de

conseguir estabilidad pasa por una sociedad mas justa e igualitaria.

Sin embargo, no podra existir una igualdad social urbana mientras persistan los
desequilibrios en materia de dotaciones de transporte y densidad econdmica. Tras la
inversién en agua y sanidad, urge llevar a cabo proyectos de transporte que conecten
mejor la poblacion de todas las areas de las ciudades y permitan densificar la actividad
econdmica. Cuanto mas tiempo se pospone la realizacién de este tipo de proyectos,
mas esfuerzos requiere llevarlos a cabo. Y es que es mas facil construir carreteras cuanta
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menos poblacion hay, ya que se alteran menos propiedades privadas; pero en el
contexto de una creciente tasa de urbanizacidon actual se puede esperar que las
protestas de los residentes afectados por los tramos construidos vayan en aumento. Las
carreteras son sin duda un elemento necesario para impulsar la economia urbana;
conectan a las empresas con los trabajadores, con los consumidores y con otras

empresas.

Por otra parte, el establecimiento de un transporte publico efectivo resultara en
una disminucién del gasto de los hogares y empresas. Visto el éxito que ha tenido el
sistema BRT (Autobuses de Transito Rapido) en las ciudades de varios paises en vias de
desarrollo, esta opcidn resulta la mas favorable al descongestionar el trafico de la
ciudad (véase anexos, imagen n21) con un coste de inversion mucho menor que el
necesario para construir sistemas de transporte publico por via férrea. Ademas, estas
infraestructuras aumentan el precio del terreno, el cual apenas tiene valor en las areas
marginales, y que puede favorecer un aumento de la base imponible. No obstante, la
economia de las ciudades africanas también dependera de su nivel de conectividad con
otras areas metropolitanas regionales por carretera, lineas de ferrocarril o puertos, si
bien su impacto no es tan acuciante como las demas infraestructuras anteriormente

mencionadas.

Otro de los ambitos fundamentales en los que hay que corregir la escasa efectividad
es la planificacion urbana, ya que su implementacion mal planteada supone un factor
de riesgo para el desarrollo urbano. Hasta ahora, la pobre planificacion en el contexto
de rdpida urbanizacion y pobreza generalizada ha aumentado el malestar social y
medioambiental, ademds de impedir la consecucidon de un crecimiento econdmico
sostenible. De hecho, una ciudad bien planificada puede anticipar y resistir diferentes
desastres naturales, algo a lo que la poblacion africana es muy vulnerable. La figura de
los planificadores urbanos es clave para controlar este fenémeno y guiarlo por el mejor
camino posible, coordinando la accién de inversores y politicos y ofreciendo su
conocimiento para disminuir los riesgos de la urbanizacién. Desafortunadamente, hay
muy pocas instituciones en el continente que formen a este tipo de expertos, por lo que
al final las ciudades dependen de planificadores locales que no tienen suficiente
experiencia o internacionales que no llegan a comprender los problemas locales en su

totalidad. Es por ello que el fortalecimiento de capacidades y la formacién de
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planificadores locales resulta crucial y una inversion mas con beneficios a largo plazo.
Se deberian ofrecer becas para que los planificadores, tanto angléfonos como
francéfonos, puedan aprender de primera mano en instituciones de paises europeos
gue cuentan con un mayor recorrido y experiencia en el campo, ya que es muy dificil
estar a la altura que las ciudades africanas exigiran para planificar urbes en las que haya

un equilibrio social, econdmico y medioambiental.

La inversion en infraestructuras para aumentar la conectividad en los centros
urbanos no solo se entiende en materia de transporte, sino también de
telecomunicaciones, un sector con gran potencial en el continente. En las ciudades
africanas, internet y los datos moviles desempefian un importante papel en la difusion
de conocimiento para los pequefios negocios, ademds de permitir el acceso a redes
comerciales, educacion y servicios financieros. Esta tecnologia de la informacion tiene
una gran repercusién en el empoderamiento de las mujeres emprendedoras africanas,
y uno de los ultimos informes publicados por el Programa de las Naciones Unidas para
los Asentamientos Humanos (2018) sefala al sector, junto a la industria manufacturera,
como aquel en el que la inversidn extranjera directa tiene mas posibilidades de reducir
la desigualdad de ingresos en las ciudades subsaharianas. La inversidn directa extranjera
en tecnologia promueve el emprendimiento local gracias a la implementacién de
tecnologia moderna en los servicios tradicionales. Un ejemplo de las nuevas
innovaciones que estan calando en las sociedades africanas son los servicios financieros
en los dispositivos méviles que cada dia utilizan millones de personas en Kenia y
Zimbabue para realizar transacciones mas faciles y seguras. Una innovacidon muy bien
recibida en un continente que necesita desarrollar con urgencia su sector financiero a
pesar de ser un gran reto con muchas barreras de por medio. Una iniciativa de las
muchas que pueden tener lugar si los emprendedores cuentan con los medios

necesarios.

Para desbloquear el desarrollo urbano, las primeras inversiones en infraestructura
deben ir destinadas a usos publicos que favorezcan a la clase baja antes de acometer
aquellas dedicadas a proporcionar servicios individuales a la clase media. La inversién
en viviendas y apartamentos residenciales por parte de compafias privadas u
organismos oficiales es fundamental, pero, debido a las dificultades para llevar a cabo

este tipo de obras, pocos se atreverdn a dar este paso a no ser que cambien las
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regulaciones. Mientras no se formalice el mercado inmobiliario y se clarifiquen los
derechos de propiedad, no se podra invertir en este necesario bien. Si los ciudadanos
pobres estan protegidos frente a las extorsiones y amenazas de desalojos por parte de
arrendadores informales, gozaran de una mayor seguridad y tendran mas probabilidad
de priorizar la educacion de sus hijos, que a largo plazo permitira la inclusién econdmica

y el empoderamiento de toda la poblacion.

Tanto si se trata de inversion por parte de las autoridades o de particulares,
inversién directa extranjera por parte de empresas y corporaciones, ayuda al desarrollo,
o cualquier otro tipo, han de tenerse en cuenta las necesidades que reclama la
poblacién y fomentar el didlogo entre los actores y asociaciones representativas. No
solo se trata de la simple construccidn de nuevas carreteras, railes, telecomunicaciones
o conductos de agua. Para alcanzar la sostenibilidad deben tenerse en cuenta la
intensidad de esas necesidades, el impacto del cambio econdémico vy las
transformaciones sociales urbanas desde un primer momento, y combinarlos para
averiguar de qué manera pueden cambiar y como conseguir que este cambio sea

positivo.
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7. CONCLUSIONES

En el contexto de una urbanizacion mundial creciente, el desarrollo sostenible de
la poblacion depende cada vez mas de la gestion eficaz del crecimiento urbano, en
especial en los paises de ingreso bajo. Dicho crecimiento esta estrechamente
relacionado con las tres dimensiones del desarrollo sostenible: social, econdmica y
medioambiental. Como se ha visto a lo largo del presente estudio, en las ciudades
africanas han aumentado las diferencias sociales ya que la riqueza se concentra en las
minoritarias clases media y baja a costa de un empeoramiento generalizado de las
condiciones de vida de la clase baja. Un alto porcentaje de los trabajadores urbanos
estan atrapados en actividades poco productivas en el sector informal y su acceso a los
bienes publicos es limitado. Las condiciones del crecimiento econdmico que han
experimentado en la ultima década impiden que se perpetue a largo plazo mientras no
haya cambios estructurales que aumenten la igualdad y el acceso de toda la poblacién
a servicios de calidad. Por ultimo, a pesar del lento ritmo de industrializacidn, los costes
de la degradacién medioambiental son altos y van en aumento. La preservacién y el
cuidado del medio ambiente han quedado relegados a problemas menores a los que
tienen que hacer frente las autoridades, lo que ha llevado a su degradacion y al aumento
de la vulnerabilidad de los centros urbanos a los desastres naturales, especialmente en

las zonas habitadas por la poblacidn mas pobre y desprotegida.

La urbanizacion en si no tiene por qué significar crecimiento econémico, pero
concentrar los recursos econdmicos en un solo lugar si que puede dar lugar a numerosos
beneficios. Sin embargo, para conseguir que estos sean compartidos, la gestion del
crecimiento urbano debe garantizar un acceso universal a la infraestructura y a los
servicios sociales, poniendo el foco de atencidn en las necesidades de los mas pobres
en materia de salud, educacién, trabajo decente, vivienda y seguridad. Si se gestiona
bien este fendmeno, se pueden maximizar los beneficios de la aglomeracién al mismo
tiempo que se reduce la degradacion del medio ambiente y otros efectos adversos del

aumento del numero de residentes urbanos.

Por lo tanto, es crucial ponerse manos a la obra para reducir el impacto de las
externalidades negativas de la aglomeracidn, que crecen al mismo tiempo que lo hacen
las ciudades. La masificacion de poblacién, el trafico, las infraestructuras desbordadas,

35



los mayores costes de vida y los costes laborales pueden contrarrestar los beneficios
econodmicos de la aglomeracion. Las empresas ven en estos obstaculos una disminucion
de los posibles beneficios ante un aumento de los costes que no se ven paliados por una
mayor productividad, por lo que se reduce el potencial econdmico de las urbes. Estas
ciudades deben aumentar sus esfuerzos para explotar dicho potencial y generar riqueza
gue a la vez sea compartida y repercuta en las condiciones de vida de la poblacién. Para
ello, es sin duda necesario un cambio en las politicas y regulaciones para abordar los
problemas urbanos, pero también atraer capital que permita ejecutar los proyectos de
infraestructura que pongan en marcha la rueda del dinamismo econdmico y estrechen

las lineas que separan a las clases sociales.

La inversidn en infraestructuras que favorezcan el acceso al agua, a la sanidad, el
saneamiento y el transporte pueden sentar las bases sobre las que se desarrollaran
ciudades sostenibles en el continente africano. En el plano econdmico, garantizan
servicios y actividades urbanas mas productivas y, por lo tanto, un aumento de la
inversion extranjera directa. En el plano social, mejoran las condiciones de habitabilidad
de la mayoria de la poblacién que vive en asentamientos informales, reduce sus gastos,
y la conecta con los servicios del resto de la ciudad a través de redes de transporte mas
eficientes. Finalmente, en el plano medioambiental, estas inversiones promueven una
gestidon de los recursos naturales mas eficiente y reducen la contaminacion del aire a
través de sistemas de transporte publico que disminuyen la concentracién de vehiculos

y de atascos.

Sin embargo, las ciudades sostenibles no seran posibles sin un cambio de
mentalidad por parte de las élites politicas y econdmicas que les permita ver la
urbanizaciéon como una oportunidad y no una amenaza. Los gobiernos deben introducir
cambios legislativos que favorezcan el desarrollo de las ciudades y, por ende, de los
paises. Al fin y al cabo, la prosperidad de los paises subsaharianos dependerd en gran
medida de cdmo se gestionen sus centros urbanos, y la clave del éxito reside en el
didlogo y la coordinacidn de todos los actores involucrados para maximizar los
beneficios de un fenédmeno en el que, cuanto mas se demoren los esfuerzos, mas dificil

sera de controlar.
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9. ANEXOS

Tabla n21: Distribucién de la poblacién urbana y suburbios en los principales paises
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Fuente: United Nations Population Division

Tabla n92: Porcentaje de inversidn directa extranjera que las regiones africanas han

recibido de otras regiones globales (2003-2016)

FDI Received by African Regions ~ Central Africa %  Eastern Africa% Northern Africa % Southern Africa% Western Africa % Africa %
West Europe 23 27 47 44 28 38
Asia and Pacific 25 22 14 23 22 20
North America 32 14 1" 15 18 15
Africa 15 20 4 12 22 13
Middle East 4 14 19 2 8 "
East Europe 1 4 5 1 1 3
Latin America 0 0 1 2 1 1
World Investments into Africa 100 100 100 100 100 100

Fuente: Wall, R.S. (2017) Basado en datos de mercado de la IED
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Tabla n23: Comparacion del PIB per cdpita de diferentes regiones del mundo en sus

respectivas etapas de rdpida urbanizacién

Fuente: Estimaciones del Banco Mundial en base a los datos de Naciones Unidas (2014) y World
Development Indicators (2014) sobre el porcentaje de poblacién urbana, asi como WDI (2014) y
Maddison Project para estimar el PIB per capita.

Grafico n21: Comparacién entre el nivel de renta y el nivel de precios de bienes y

servicios de las economias subsaharianas con otras economias del mundo
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Fuente: International Comparison Program

Mapa n2l1: Comparacion de la media anual de concentracién de PM2.5 en 2016 con las

directrices de calidad del aire de la organizacién Mundial de la Salud
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Fuente: Health Effects Institute

Imagen n21: Impacto de la implementacion del sistema BRT en Cantdn, China
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