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Location Affordability Index

i Location Affordability Index

Housing and
transportation costs as a
percent of income for
Median-Income Family
households

4« =64

Census tract 001602 in WI

Median-Income Family:
58,6% of income
(housing: 27.0%, transportarin: 31,6%)

Very Low-Income Individual:
122,3% of income.

(housing: 39.9%,transportation: 82,4%)

Working Individual:
69,4% of income

Imagenes: (arriba) CNT (2023a) y

Introduccién

Uno de los grandes desafios globales es el acceso a
viviendas asequibles bien ubicadas y en entornos
urbanos sostenibles, asi como la existencia de
mecanismos de financiamiento para ello. El Objetivo
de Desarrollo Sostenible (ODS) 11, establecido por las
Naciones Unidas (ONU), busca lograr que las
ciudades sean inclusivas y sostenibles, y uno de sus
indicadores es asegurar el acceso a viviendas
adecuadas y asequibles para todas las personas (UN,
2023).

Por su parte, la Declaracién de los Derechos
Humanos reconoce el derecho a la vivienda
adecuada como parte del derecho a tener un
estandar de vida apropiado; mientras que la Oficina
del Alto Comisionado para los Derechos Humanos y
la del Programa de las Naciones Unidas para los
Asentamientos Humanos explican que una buena

(abajo) Lavery D. (2019)
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DE LOS iINDICES DE ASEQUIBILIDAD
DE VIVIENDA MAS TRANSPORTE H+TY
POR UBICACION LAI

Financiamiento de vivienda para la ciudad de 15 minutos

Resumen

Promover ciudades sostenibles e inclusivas es uno de los
objetivos globales de desarrollo sostenible y, en ese marco, el
concepto de la ciudad de 15 minutos ha ganado resonancia
en afos recientes. Este propone que las personas, ya sea
caminando, en bicicleta o en transporte publico, realicen sus
compras, lleguen al médico, a la escuela y al trabajo, en no mas
de 15 minutos.

Actualmente, en distintas ciudades alrededor del mundo, las
personas adquieren, mediante financiamiento, viviendas en
lugares alejados de centros de salud, educativos, recreativos,
empleos y oportunidades. La construccion de esas viviendas
ha impulsado también el crecimiento de la mancha urbana,
pérdida de areas verdes y el uso del auto, con consecuencias
negativas para el medio ambientey la salud. Ademas, muchas
veces, cuando las personas deciden adquirir esas viviendas, no
consideran adecuadamente o no cuentan con suficiente
informacion sobre el gasto en trasporte (y sus implicaciones
financieras), el cual puede hasta superar el destinado a la
vivienda. Lo anterior, aunado a los largos tiempos de traslado,
puede hacer inviable vivir ahi, orillandolas a abandonar sus
viviendas y dejar de pagar sus créditos hipotecarios.

Para hacer frente a este desafio, el Centro para la Tecnologia
del Vecindario (CNT) y el Centro del Desarrollo Orientado al
Transporte (CTOD) desarrollaron el Indice de Vivienda mas
Transporte H+T, mientras que el Departamento de Vivienda y
Desarrollo Urbano (HUD) y el de Desarrollo Orientado al
Transporte (DOT) de los EE. UU, crearon el Indice de
Asequibilidad por Ubicacion LAI. Estos permiten, a través de
mapas digitales, que las personas puedan comparar para
distintas ubicaciones, los costos de vivienda considerando el
transporte, ademas de otras variables como los autos por
hogar que se requeririan, las emisiones generadas y las
distancias recorridas; proveyendo mejores herramientas e
informacion para tomar decisiones financieras que impactan
el bienestar propio y el del planeta.

ubicacién es una de las caracteristicas que debe
cumplir una vivienda para ser considerada
adecuada, ya que una que aleja a las personas de
fuentes de empleo, escuelas, centros de salud y
cuidados, no puede considerarse como tal (UN-
HABITAT & UNCHR, 2009).

La Nueva Agenda Urbana adoptada por Ia
Asamblea General de las Naciones Unidas, por su
lado, pone especial énfasis en la ubicacién de las
viviendas y establece el compromiso de promover
enfoques y politicas “que incorporen la asignacion
de viviendas adecuadas, asequibles, accesibles,
eficientes, seguras, resilientes, bien conectadas y
bien ubicadas, prestando especial atencidn al factor
de proximidad y al fortalecimiento de la relacion
espacial con el resto del entramado urbano y las
esferas funcionales cercanas” (UN, 2017).
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El reto: vivienda sin considerar la ubicacién

De acuerdo con UN-Habitat (2022), el desarrollo de
vivienda social, que no ha tomado en cuenta la
ubicacion, es uno de los factores que ha impulsado la
expansion territorial de las ciudades, generando un
desequilibrio y un escenario en el cual se construyen
viviendas en lugares sin servicios, y donde las
personas realmente no quieren vivir. Las zonas mono-
funcionalesy alejadas se han convertido en sitios poco
atractivos, ciudades dormitorio y en algunos casos,
incluso pueblos fantasmas.

Por su parte, King et al. (2017) explican que en muchas
ciudades gue han experimentado un proceso de
urbanizaciéon rapido, las personas de bajos recursos
habitan viviendas inadecuadas, ubicadas en zonas
alejadas. Asimismo, apuntan que, en algunos casos, se
ha incentivado o incluso reubicado a esa poblacién
ahi. Por ello, resaltan que no se ha logrado producir
vivienda en el lugar correcto, y se han creado ciudades
expandidas territorialmente, con desarrollos de baja
densidad, vecindarios desvinculados de fuentes de
empleoy redes de transporte.

Las autoras argumentan que la ubicacién de las
viviendas es muy importante, a veces incluso mas que
los materiales con las que estan hechas. Esto se explica

Figura 1. Desarrollo de vivienda de baja densidad y mono-funcional

Foto: Oscar Ruiz. Imagenes aéreas de México

porgue la proximidad a los servicios y redes de
personas son fundamentales para ganarse la vida
y su bienestar. Vivir en la periferia, en los
margenes, tiene altos costos sociales derivados
de alejar a la gente de medios de sustento, de
infraestructuras fisicas y sociales. Este tipo de
patréon espacial de vivienda se contrapone al
ejercicio del derecho a la ciudad que, segun UN-
Habitat (2020), implica que “todas las personas,
particularmente grupos vulnerables \Y%
marginalizados, deben tener igualdad de
oportunidades y el acceso a recursos urbanos,
servicios y bienes”.

Ademas, la configuracion espacial de las urbes es
importante para las economias y las personas. Al
respecto, UN-Habitat (2020) apunta que las
ciudades, al concentrar los recursos en un area
geografica compacta y en proximidad, pueden
beneficiarse de la economia de la aglomeracion,
el intercambio de ideas y conocimiento, la
interaccion entre personas y redes, ahorrando
tiempo a la gente y a los negocios. Explica que la
manera en la que una ciudad se despliega
geograficamente puede derivar en un mejor o
limitado aprovechamiento de la economia de la
aglomeracién. En el caso de las ciudades
dispersas, ese potencial es desperdiciado.
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Figura 2. Vivienda abandonada

Ejemplos del desafio y relevancia en el
contexto mexicano

Un estudio sobre la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM), elaborado por la Organizacion para
la Cooperacidon y Desarrollo Econdmicos OCDE (2015)
explica que, desde los aflos 90 y 2000, la producciéon
formal de vivienda social y econdmica se ha
concentrado en la periferia, con un impacto adverso
en la calidad de vida y el bienestar de los habitantes,
quienes experimentan falta de servicios, traslados
largos y costosos, asi como preocupacidén por la
inseguridad.

De acuerdo con el documento, un gran nidmero de
viviendas en varios de los municipios de la ZMVM
pertenecientes al Estado de México, donde se ha
concentrado la construccién, estdan deshabitadas o
abandonadas, por razones diversas, entre las que se
encuentra su mala ubicaciéon. Como son los casos de
Huehuetoca y Zumpango, donde alrededor de
cuatro de cada 10 Vviviendas estdn vacias;
particularmente en Zumpango, después de afos de
haberse construido las viviendas, seguian
experimentando falta de servicios.

Janoschka & Salinas (2017) narran que en Paseo de
San Juan, en Zumpango, ubicado a poco mas de 50
km del centro de la Ciudad de Meéxico, se
construyeron cerca de 10 mil viviendas en un terreno
de 118 hectareas. Paseos de San Juan no cuenta aun
con suficientes servicios urbanos para cubrir las
necesidades diarias de las personas. El sitio y las
casas muestran deterioro y abandono, y algunas
viviendas han sido ocupadas ilegalmente.

e

Foto: SEDATU en Inmobiliare.com

Los mismos autores agregan gque, para muchas
personas que adquirieron una vivienda ahi, los
traslados eran inviables, perdian hasta 6 horas al
dia y gastaban incluso una tercera parte de su
ingreso en transporte, al mismo tiempo que
tenian que pagar sus créditos, por lo que
experimentaban una mala calidad de vida. A
diferencia de otros sitios, donde la gente ha
logrado vender su vivienda, gran parte de las y los
residentes de Paseos de San Juan abandond su
vivienda y dejé de pagar la hipoteca.

Otra dimensién importante es la de género. Las
mujeres que se tienen que trasladar desde la
periferia a las ciudades para trabajar, pierden
horas en esos recorridos, las cuales se suman a las
del trabajo remunerado y el no remunerado en
casa, afectando su calidad de vida.

Al respecto, UN-Habitat (2020) sefiala que dos de
cada tres viviendas econdmicas en Puebla,
alejadas del centro de la ciudad (a 30 km o mas),
son hogares llevados por mujeres. Ellas realizan
diariamente traslados largos, que toman horas, lo
qgue limita sus posibilidades de participar en
esferas de la vida como es la civica. Sus traslados
empiezan muy temprano en la mafiana, y estan
muchas veces expuestas a riesgos en lugares mal
iluminados.




Figura 3. Vivienda abandonada

La vivienda y su vinculo con el sistema
financiero

UN-Habitat (2020) apunta que la oferta y
demanda de vivienda estan relacionadas con el
crecimiento econdmico, por el impacto en el
empleo, ingresos, inversiones y el ahorro.
Asimismo, se vincula al sistema financiero, entre
otros aspectos, a través de las hipotecas y las
instituciones financieras (IF) que las ofrecen.

King et al. (2017) agregan que un hito importante
de inclusién financiera es adquirir una vivienda,
ya que es la inversién mas grande en un activo
duradero que hard la mayoria de las personas a lo
largo de su vida. Ademas, para muchas de ellas, el
acceso a financiamiento es el principal reto y
obstaculo para adquirir una vivienda (WEF,
2021a).

Segun la OCDE (2015), el abandono de vivienda es
un problema, ya que, por un lado, afecta los
activos de quien adquirid la vivienda y, por el otro,
a las instituciones financieras por la falta de
pagos de esas hipotecas. Es decir, no esta en el
interés de las personas, ni de las IF, el
otorgamiento de créditos hipotecarios en
viviendas que pueden eventualmente ser
abandonadas. Este es un tema de salud
financiera tanto de las personas como de las
instituciones financieras.

Foto: SEDATU en Inmobiliare.com

Impactos de la dispersiéon urbana

El desarrollo de vivienda, en lugares cada vez mas
alejados y de baja densidades, contribuye a la
expansion o dispersiéon geografica urbana. Es
decir, la extensiéon de tierra ocupada o la mancha
urbana crece. Segun UN-Habitat (2020), Ia
dispersion urbana se asociaba antes a las ciudades
en paises desarrollados, pero también es ahora un
fenédmeno de las de urbes en territorios en vias de
desarrollo.

La extensioén fisica, entendida como el area que
ocupan las ciudades, estd creciendo a mayor
velocidad que su poblacidon. En el caso de los
paises en vias de desarrollo, entre 1990 y el 2015,
mientras que la poblacién en ciudades crecié una
o dos veces mas, el drea que ocupan fue de mas de
tres, en el mismo periodo.

La OCDE (2018) affade que entre las consecuencias
de la dispersién urbana o sprawl! (por su nombre
en inglés), estan las emisiones de gases de efecto
invernadero por transporte. El patrén disperso y
fragmentado induce el uso del auto, el cual a su
vez genera contaminacion y emisiones de CO2.
Esto cobra especial relevancia considerando que
las ciudades contribuyen con mas del 70% de las
emisiones globales de gases de efecto invernadero
(UN, 2022). Cabe seflalar que tres cuartas partes del
total de las emisiones de trasporte de pasajeros en
zonas urbanas son generadas por los vehiculos
privados (ITF, 2021).




Figura 4. Ciudad dispersa y uso del automovil

“(Las ciudades) son responsables de dos
tercios del consumo energético y el 70% de
las emisiones de CO2 globalmente. La
OCDE ha estimado que la contaminacion
del aire puede causar de 6 a 9 millones de
muertes prematuras al ano para el 2060,
siendo las ciudades particularmente
fuertemente golpeadas. Las ciudades
enfrentan una gran variedad de retos
interconectados, como la congestion vial,
la falta de vivienda asequible y la exclusion
social. La dispersion urbana, una forma
particular de desarrollo urbano, es
comunmente citada como un impulsor de
estos retos”.

José Angel Gurria
Ex secretario general OCDE

Fuente: OCDE (2018)

Imagen: John Pritchett. pritchettcartoons.com

El adrea especializada de Naciones Unidas en
Cambio Climatico UNFCC (2021) indica que, desde
el siglo pasado, distintos autores y autoras
alertaban del impacto negativo de la dispersiéon
urbanay los autos, como fue el caso de la activista
y urbanista autodidacta Jane Jacobs; mas fue
hasta aflos recientes que se ha generado mayor
conciencia al respecto, especialmente acerca del
dafo tan grande que los traslados largos tienen en
la salud de las personas y el planeta.

El Informme Mundial de Salud Urbana (WHO & UN-
Habitat, 2016) provee un panorama en este
sentido, en que explica que las ciudades dispersas
se asocian con enfermedades, lo que tiene como
consecuencia que sus residentes vivan menos
aflos. Un mayor numero de autos y distancias
recorridas esta relacionado con mas accidentes de
trafico y enfermedades por contaminacion del
aire. Las personas tienen menos actividad fisica y
dependen de comida preparada menos nutritiva.
Especificamente, agrega que los vecindarios
donde solo hay viviendas, sin espacios publicos y
comerciales cercanos, puede contribuir al
sedentarismo.

Para dimensionar la severidad del problema, el
90% de la poblacién urbana habita en ciudades
gue no tienen los niveles de calidad del aire
recomendados por la Organizacion Mundial de la
Salud (UN, 2020). Ademds, en 2019, la
contaminacién ambiental del aire causd mas de 4
millones de muertes a nivel global, por
afectaciones cardiacas, respiratorias y cancer, y
casi nueve de cada 10 de estos fallecimientos
fueron en paises de ingresos bajos y medios (WHO,
2022).

En cuanto al impacto econdmico, la OCDE (2014)
estimo que, en 2010 y en los paises miembros de
esa organizaciéon, el costo monetario de la
contaminacién ambiental, relacionados con

fallecimientos y afectaciones a la salud, fue de
1.7 mil billones de délares y la mitad era
atribuible al transporte vial.

Otro reto que es importante destacar es que el
patrén de desarrollo urbano disperso y baja
densidad puede derivar en pérdida de la
biodiversidad y espacio verde en las zonas
periurbanas, donde se construye la vivienda y va
avanzando la mancha urbana (OCDE, 2018).

Por otro lado, King et al. (2017) afladen que las
viviendas periféricas, en lugares cada vez mas
alejados, resultan también en una provisidon Mmas
ineficiente y costosa de servicios, por lo que
tampoco esta en el interés de las autoridades
urbanas que eso suceda. En este sentido, la
OCDE (2018) explica que la expansion territorial
urbana aumenta el costo por habitante de
proveer servicios publicos clave para el bienestar
de las personas como agua, electricidad, manejo
de desechos y transporte publico.

“Hacer frente a la dispersion urbana es el primer
paso para crear ciudades mds inclusivas”.

Walid Oueslati, OCDE

“Tenemos una situacion donde los precios de las
viviendas no reflejan el costo social de Ila
expansion suburbana [..] Proveer con servicios
publicos a zonas poco pobladas es mds costoso
[...] El costo de proveer escuelas, calles y servicios
es tres veces mds caro en zonas donde la
densidad es baja”.

Loannis Tikoudis, OCDE

Fuente: OCDE (2018)
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Figura 5. Movilidad y el reto de los traslados

Fotos: (izquierda) Blacksaltphotography CC BY-SA 4.0 (derecha arriba) Duke Makangila CC BY-SA 4.0 y (derecha abajo) Thayne Tuason CC BY-SA 4.0

Asequibilidad de vivienda: los costos
asociados a los traslados

Segun UN-Habitat (2011), la vivienda asequible se
define como aquella que “es adecuada en términos
de calidad y ubicacién y su costo no es tan alto
como para evitar gue sus ocupantes cubran otros
costos de vida basicos o poner en riesgo su empleo
0 sus derechos humanos basicos”. Por su parte, el
Foro Econédmico Mundial, o por sus siglas en inglés
WEF (2019), afade que la asequibilidad de la
vivienda va mas alla de poder pagar la hipoteca o la
renta, sino que se puedan cubrir los costos
asociados a vivir en ella. Ademas, el WEF subraya
gue si una casa es barata, pero esta alejada de
medios para ganarse el sustento o escuelas, no es
realmente asequible.

Por su parte, la OCDE (2019) sefiala que las
viviendas y su asequibilidad pueden contribuir al
bienestar de las personas. La asequibilidad,
tomando en cuenta la ubicacién y los costos de los
traslados, impacta dimensiones como la pobreza y
la equidad, asi como la salud de las personas,
incluyendo la mental por el nivel de estrés.

En el tema de la compra o renta de vivienda hay
unos dichos en idioma inglés que se traducirian ast:
“conduce hasta que te alcance” y “conduce hasta
donde seas elegible (para la hipoteca)”. El
problema es que en la medida que las personas
conducen cada vez mas lejos y la vivienda se va
haciendo mas barata, empiezan a crecer otros
costos como los de transporte relacionados con la
ubicacién de la vivienda, los cuales no se
contemplan adecuadamente cuando se toma la
decisién de adquirir o rentar una.

Una medicién de asequibilidad es que el gasto
destinado a la vivienda no sea mayor al 30% del
ingreso; sin embargo, en algunos casos el
porcentaje de transporte puede ser similar o
incluso mayor al de la vivienda y el gasto
combinado de traslados mas hipoteca o renta
podria superar el 50% (CNT, 2007). Por ejemplo, en
ciudades como Sao Paulo y Buenos Aires, las
familias en mayor situacién de pobreza pueden
gastar mas del 30% de su ingreso en transporte
publico (Carruthers, Dick & Saurkar, 2005).

En este sentido, los Centros de Desarrollo
Orientado al Transporte y para la Tecnologia del
Vecindario CTOD & CNT (2006) hacen una
reflexion importante: si las personas no cuentan
con informacién y no saben el costo de transporte
asociado a su decisidén de vivienda, realmente
desconocen el impacto financiero de esa decision,
siendo muchas veces demasiado tarde. Por lo que
consideran fundamental que las personas puedan
tomar decisiones informadas, tomando en cuenta
estos elementos, de tal forma que puedan
entender las implicaciones financieras y decidir
mejor.

Ademas, para poner en perspectiva, no es solo el
gasto sino el tiempo desperdiciado, por ejemplo,
una persona que pierde en traslados cuatro horas
al dia, suma 20 horas a la semana y 80 al mes o el
equivalente en tiempo a dos jornadas laborales
semanales de 40 horas. Ese tiempo podria ser
ocupado por la persona para actividades
productivas, aprender, descansar o disfrutar de
tiempo libre.
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La ciudad de 15 minutos

“La ciudad de 15 minutos es un modelo que nos hace
cambiar nuestra mentalidad [..] la idea no es seguir
yendo mds rapido y mads lejos, sino preguntarnos ¢ por
qué tenemos que viajar distancias largas? Mi respuesta
fue proponer vivir en una proximidad feliz [..] requiere
que adaptemos nuestra forma de vida urbana a las
preocupaciones del desarrollo sostenible [..] también
crea una forma de vivir mejor”.

Carlos Moreno
Profesor de la Universidad de Paris

Fuente: Pertusini (2021)

Un abordaje alternativo al patron de dispersion
urbana, vivienda periférica y sin servicios es la
ciudad de 15 minutos. El Programa de las Naciones
Unidas para los Asentamientos Humanos UN-
Habitat (2022) recomienda adoptar este modelo
para “crear vecindarios caminables, de usos mixtos
y compactos [.] donde los residentes puedan
satisfacer casi todas sus necesidades dentro de un
traslado de 15 minutos caminando, en bicicleta,
micro-movilidad o transporte publico”.

La organizaciéon aflade que “a través de la
integracion de infraestructura verde, este modelo
puede también proveer multiples beneficios
adicionales para la salud, la equidad, la adaptaciéon
y mitigacién al cambio climatico”.
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Imagen: Micaél Dessin / Paris en Commun

El concepto de la ciudad de 15 minutos o ‘“ville du
quart d’heure” en francés fue acufiado por el franco-
colombiano Carlos Moreno, en 2016. La alcaldesa de
Paris, Anne Hidalgo, ha sido de sus principales
impulsoras. Bajo este modelo, las personas reducen
sus traslados al vivir incluso a distancias muy cercanas
de sus lugares de empleo. Otras ciudades como
Melbourne y Portland han creado sus propias
versiones con la proximidad, ubicaciéon y crono-
urbanismo en mente: radios de 800 metros o
vecindarios de 20 minutos (WEF, 2021b).

El principio detras de la ciudad de 15 minutos no es
enteramente nuevo, y sus origenes podrian
encontrarse en las ideas provenientes de: el
planificador urbano Clarence Perry en los afios 20;
las Ciudades Caminables de los afos 80; el nuevo
urbanismo; las Ciudades Policéntricas, o incluso
remontarse hasta la Ciudad Jardin de Ebenezer
Howard del siglo XIX; sin embargo, se ha enmarcado
de tal manera que ha logrado permear y generar
resonancia global, desde Paris a ciudades como
Bogotd, Seul y Houston (WEF, 2022; Deloitte, 2021;
EIT, 2022).

“Hoy tenemos cientos y cientos de ciudades en todos los
continentes adoptando al mismo tiempo esta idea [..] se
ha convertido en una idea acerca del bien comun basada
en ciudades de distancias cortas [..] una ruta para
cambiar radicalmente nuestro estilo de vida urbano”.

Carlos Moreno
Profesor de la Universidad de Paris

Fuente: Gongadze & Maassen (2023)
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Figura 7. El indice H+T

La ciudad de 15 minutos es un concepto flexible que
las urbes pueden adaptar a sus necesidades
especificas (C40Cities, 2021), en tanto busca
también fortalecer la identidad local de los
vecindarios y sentido de comunidad, ya que el
tiempo que las personas ahorran en traslados,
pueden utilizarlo para compartir con amigos,
familiares y otras actividades que contribuyan a su
bienestar. Ademas, ello les podria implicar menos
gasto en transporte (EIT, 2022).

Como seilustra en la figura 6, financiar una vivienda
bajo este concepto significa que sea asequible y no
solo barata, donde las personas quieran realmente
vivir, puedan trabajar, estudiar, hacer sus comprasy
disfrutar de espacios publicos, asi como participar
en sus comunidades, sin tener que incurrir en
gastos excesivos de transporte ni perder tiempo.

Otorgar un crédito hipotecario para una vivienda
donde las personas puedan satisfacer sus
necesidades diarias en proximidad, como en este
modelo de un radio de 15 minutos, y se contribuya a
su calidad de vida, puede reducir las probabilidades
de que la abandonen por ser inviable dado sus costos
reales monetarios y no monetarios, y terminen
incluso por dejar de pagar sus créditos.

Moverse hacia un modelo de una ciudad de 15
minutos requiere mejor planificacion urbana y
produccién de vivienda, pero también una oferta y
demanda de financiamiento que tome en cuenta la
ubicacién y sus implicaciones. Para ello, se
requieren herramientas que faciliten a las personas
tomar decisiones con un mejor entendimiento de
|los costos reales asociados a una mala ubicacidn, de
forma que, por un lado, pueda inhibirse Ia
produccién y financiamiento de vivienda en lugares
desvinculados a servicios, medios de sustento y
oportunidades, y por otro, se catalice una demanda
por viviendas con geografias y entornos adecuados,
en zonas de usos mixtos y proximidad.

The Housing and Transportation (H+T®) Affordability Index provides a

comprehensive view of affordability that includes both the cost of housing and the
cost of transportation at the neighborhood level.

Imagen: CNT (2023a)

El indices de Asequibilidad de
Vivienda y Transporte H+T

EICNTy el CTOD de Estados Unidos, desarrollaron
el Indice de Asequibilidad de Vivienday Transporte
H+T. Esta herramienta, segun CNT (2023a), busco
hacer frente a la falta de informacion sobre la
asequibilidad de la vivienda, que tomara en cuenta
el segundo gasto mas alto después de la vivienda:
el transporte.

El trabajo del CNT, galardonado centro de
investigacion y laboratorio de desarrollo urbano
sostenible, parte del concepto de la eficiencia de
la ubicacion y la nocién de que el lugar importa; y
gue las personas que viven en vecindarios mas
eficientes en su ubicacidén pueden ahorrar tiempo
y dinero, asi como generar menos emisiones de
efecto invernadero. Ademdas, como el modelo de la
ciudad de 15 minutos, parte de que los barrios
compactos son mas asequibles, sostenibles y
eficientes, al albergar diversidad de negocios y no
solo vivienda, que cuentan con acceso a fuentes de
empleo y transporte publico.

El H+T es parte de las soluciones de eficiencia de
ubicaciéon generadas por el CNT, que incluyen
mapas comparativos interactivos, herramientas
web, datos descargables y documentos que
buscan contribuir a crear ciudades y comunidades
donde las personas tengan una vida mejor y mas
llevadera (CNT, 2023b).

La primera fase del indice H+T se desarrolld a
inicios de 2006 para la regién conformada por las
ciudades de Minedpolis y Saint Paul. Se lanzé
después al publico en 2008 y, desde entonces, ha
tenido distintas actualizaciones e iteraciones,
mejoras de metodologiay funcionalidad de su sitio
web (CNT, 2023a).
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“El Indice de Asequibilidad de Vivienda y Transporte es una
innovacion revolucionaria porque le pone precio a las
decisiones que las familias hacen entre vivienda y costos de
transporte, y los ahorros derivados de vivir en comunidades
que estan cerca de escuelas, y empleo [.] Provee a
consumidores, hacedores de politica publica, a quienes
otorgan créditos e inversionistas, la informacion necesaria
para tomar mejores decisiones acerca de qué vecindario es
realmente asequible, y da luz en las implicaciones de politica
publica y decisiones de inversion”.

CTOD & CNT

Fuente: CTOD & CNT (2006)

Ademads, ha incrementado su cobertura
geografica alcanzando la totalidad de la poblacién
y los 217 mil grupos de manzanas de los EE. UU. El
indice se construye usando el marco
geoestadistico a nivel de los grupos de manzanas,
y datos de distintas encuestas sobre caracteristicas
de los hogares como ingreso, empleo, modalidad
de transporte, tenencia de vehiculos, e
informacién de origen-destino (CNT, 2022).

Las principales herramientas del portal web del
indice son mapas digitales interactivos que
permiten a las personas usuarias conocer y
comparar de forma agil, amigable e intuitiva, entre
distintas ubicaciones, los costos de vivienda,
tomando en cuenta los asociados al transporte.

Como se muestra en las figuras 8 y 9, el portal
permite ver simultaneamente dos mapas (uno a
lado del otro de la misma zona): uno sefala
Unicamente el porcentaje de gasto promedio del
ingreso en vivienda y otro agrega el de transporte,
lo que facilita realizar comparaciones entre
distintos barrios.

Figura 8. El indice H+T comparativo costo de vivienda mas transporte
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Imagen: CNT (2023a)

El H+T muestra que los costos de transporte
varian entre distintas ubicaciones \Y%
caracteristicas de los vecindarios. Las personas
que habitan aquellos con ubicaciones eficientes,
es decir, son de usos mixtos y compactos,
cuentan con acceso conveniente a servicios,
transporte publico, fuentes de empleo vy
amenidades, tienen menores costos de
transporte, y viceversa (CNT, 2023a).

Seguln Babinard (2014), especialista del Banco
Mundial, esta herramienta, al proveer y capturar
un panorama mas real de la asequibilidad de
una ubicaciéon, permite mostrar que la vivienda
en las afueras de la ciudad no es tan barata como
pareciera. Por su parte, Cortright (2019), del City
Observatory, anade que el indice ayuda a
visibilizar que, una vez que tomas en cuenta los
ahorros de los traslados, algunos vecindarios con
vivienda costosa son, de hecho, mas asequibles
gue otros con vivienda mas barata.

Segun el CNT (2023a), un hallazgo importante
del indice es que usando el umbral de gasto de
hasta 30% del ingreso, mas de la mitad de las
viviendas en E.E. UU. son asequibles, pero
tomando en cuenta el transporte, y un umbral
de gasto del 45%, solo alrededor de una cuarta
parte lo son.

Ademas de informacidn sobre gasto de vivienda
y transporte, en el portal es posible seleccionar,
visualizar y comparar otras variables de interés
como las emisiones de gases de efecto
invernadero por hogares, disponibilidad de
empleos a media hora en transporte publico,
ndmero de autos por hogares y distancias
recorridas. También es posible ver la forma en que
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Fiagura 9. El indice H+T Mapas v visualizaciéon de datos

se asocian inversamente variables, por ejemplo, en la
medida que los vecindarios mas alejados son menos
compactos, mayores son la tenencia de autos, los
traslados y emisiones (Véase Figura 10). Esto permite
a las personas usuarias entender esas relaciones y las
implicaciones financieras con el gasto y presupuesto,
y de estilos de vida de sus decisiones.

De acuerdo con el CNT (2023a), el indice H+T puede
ser también de utilidad para personas hacedoras de
politica publica, planificadoras urbanas vy
profesionales del sector inmobiliario, a quienes facilita
entender mejor las relaciones entre los patrones
espaciales de desarrollo de vivienda, los costos de
transporte asociados a la ubicacion 'y el
comportamiento de movilidad.

CTOD & CNT (2006) agregan que el indice puede
igualmente ser retomado por proveedores de
servicios financieros, de tal forma que puedan tomar
decisiones crediticias basadas en la asequibilidad de
los lugares y no solo de la vivienda. Asimismo, los
asesores inmobiliarios podrian proveer mas
informacion a sus clientes acerca de los costos
relacionados a la ubicacién e integrar esa informacion
en sus anuncios, lo que podria ayudar a que la
vivienda adquirida realmente se adecue al
presupuesto de los hogares. Por su parte, las
organizaciones comunitarias podrian impulsar
iniciativas educativas que ayuden a las personas a
entender mejor las implicaciones y costos de los
traslados.

Entre las instituciones y organizaciones usuarias del
indice se encuentran el Consejo y la Agencia de
Planificacion Metropolitana de Chicago, la oficina de
Planificacion Urbana de Washington DC, el Centro
para Politicas de Vivienda, y organizaciones no
gubernamentales que ayudan a las personas,
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Imagen: CNT (2023a)

interesadas en adquirir una vivienda, a evaluar
doénde vivir tomando en cuenta costos de traslados
(CNT, 2023a).

En cuanto a la replicabilidad de la herramienta,
Isalou, Litman & Shahmoradi (2016), tomando como
base el Indice H+Ty usando una metodologia similar,
identificaron que, en la ciudad de Qom, en Iran, las
familias que habitan en vecindarios céntricos gastan
el 45% de su ingreso en vivienda y transporte,
mientras que para las que viven en la periferia, ese
porcentaje es mas del 57%. Los autores sefialan que
su estudio muestra que es factible implementar este
tipo de andlisis en ciudades del sur global, y que, a
través de éstos, pueda impulsarse mayor
sostenibilidad, al identificarse y tomar decisiones
alrededor de la verdadera asequibilidad.

Por separado, Guerra & Kirschen (2016) aplicaron
una version adaptada del Indice H+T a la Zona
Metropolitana del Valle de México. Los autores
argumentan que su analisis demuestra que es
posible usar este indice en lugares como la Ciudad
de México. Ademas, refieren que los hallazgos son
similares a los de EE. UU,, en términos generales.

Asimismo, sefalan que existen multiples beneficios
potenciales de aplicar el Indice H+T a otros paises y
ciudades, como podrian ser servir para impulsar la
construccion y financiamiento de vivienda
asequible en vecindarios donde los costos de
transporte sean bajos, incluso si los costos de la
tierra son altos. Ademas de promover inversion en
transporte publico para contribuir a la reduccién de
los gastos de traslados de las familias mas pobres.

Los autores resaltan que es importante, al aplicar
este indice a otras geografias, adaptarse al contexto
y a la disponibilidad de datos.




Figura 10. El indice H+T — Seleccidon y visualizacion en mapas comparativos de distintas variables: emisiones de gases
de efecto invernadero por hogares por uso de autos, accesibilidad de empleos a 30 minutos en transporte publico,

grado de vecindario compacto y numero de autos por hogar
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Figura 1. Indice de Asequibilidad por Ubicacién para distintos perfiles de hogares
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El indice de Asequibilidad por Ubicacién

“[..] ¢Tiene mads sentido vivir en una comunidad
donde tienes que conducir al trabajo todos los dias?
o ¢seria un mejor trato vivir en un lugar donde
puedes caminar, andar en bici o usar transporte
publico? Ahi es donde entra el portal de
Asequibilidad por Ubicacion”.

Anthony Fox

Secretario de Transporte de los EE. UU.

Fuente: Snyder (2013)

El indice de Asequibilidad por Ubicacion LA, por su
parte, surgi® de una iniciativa Ilamada
Colaboracién para Comunidades Sostenibles PSC,
la cual busca, entre otras cosas, mejorar y ampliar
el acceso publico a la informacion y datos de uso de
suelo, transporte Yy vivienda. El Indice fue
desarrollado, en conjunto y en ese marco, por el
Departamento Vivienda y Desarrollo Urbano HUD y
de Desarrollo Orientado al Transporte DOT de los
EE. UU. (HUD, 2023a). El PCS, explica Brookings
(2021), se lanzd en 2009, con el objetivo de mejorar
la coordinacion entre dependencias de gobierno
sobre programas, politicas publicas, y fondeo
relacionado con la proteccion al medio ambiente,
transporte y vivienda asequible.

De acuerdo con el HUD (2023a), el LAl se construyd
con la participacion de expertos de disciplinas
como planeacién urbana y desarrollo econdmico.
Es una herramienta amigable con las personas
usuarias, potenciales compradoras o inquilinas,
gue les facilita tomar mejores decisiones de donde
vivir y trabajar, integrando datos estandarizados de
costos de transporte y vivienda, por primera vez.

Household Profile 2: Very
Low-Income Individuals

Household Profile 6:
Single-Parent Families

Household Profile 4:
Single Professionals

Household Profile 3:
Working Individuals

Household Profile 8: Dual-
Professional Families

Household Profile 7:
Moderate-Income
Families

Imagen: Lavery D. (2019)

El LAl es Util también para las y los hacedores de
politica publica, urbanistas y desarrolladores
guienes tienen mejores insuMos y visualizaciones
de datos para la toma de decisiones relacionadas
con la planificacion urbana y el desarrollo
econdmico.

El LAl a diferencia del indice H+T, provee ademas
de la perspectiva general acerca de los costos de
vivienda sumando los de transporte, una
diferenciada para ocho tipos de hogares, los cuales
varian en cuanto a su ingreso, numero de
integrantes y personas que se trasladan (HUD,
2023b). Los tipos de hogares se muestran en la
figura 11 e incluyen: familias con la mediana de
ingresos y moderados, familias monoparentales,
personas solas de muy bajos ingresos y parejas
retiradas.

“Muchas personas cometen el error de pensar que les
alcanza para vivir en algun vecindario o region solo
porque pueden pagar la renta o la hipoteca. La
asequibilidad implica mds que eso [.] Los costos
combinados de vivienda y transporte consumen
cerca de la mitad del presupuesto mensual de las
familias y el Portal de Asequibilidad de Vivienda
ayudara a informar mejor a las personas
consumidoras, las apoyard a ahorrar dinero y
proveerlas con una perspectiva mds amplia sobre sus
opciones de vivienda y transporte”.

Shaun Donovan

Secretario del Departamento de Vivienda y
Desarrollo Urbano de los EE. UU.

Fuente: DOT (2019)




Figura 12. Indice de Asequibilidad por Ubicacién para dos perfiles distintos de hogares: familias en la mediana de ingreso y
un profesional soltero

| ]\J‘L\_H ) I N

LN [
Q Consus Tract 243100 in IL

Avons Medi tamilies here can
expect to spend 50,2% of their income
on housing and transportation. N

v O x

Consus Tract 243100 in IL

Single-Parent Families here can expect ..
to spend 69,9% of their income on
housing and transportation.

Broakdown by expense:
The median household income for this metro
ares is $63.327. Single-porant families
(eaming 50% of this income - $31.664 - with
1 commutar in thoir housohold) have
housing costs that consume 49,5% of
income, end tronsportation costs thet
consume another 20,5%.

Breakdown by expense:
The median household income for this metro
sres is $63.327. Median-income families
(earning this median household income with
2 commutors in thoir housahold) heve
housing costs thst consume 33,7% of
income, and transportation costs that
consume enother 16,5%.

Breakdown by tenure:
Single-porent families who own: 72,2% &
Qinnla.narans familian uwho cant: A 3%

Braakdown by tenure:

Median-income families who own: 52,8%

Edn | (I
SlngleProfesslonal - II-!!‘-
i eEempeT

Imagen: Lavery D. (2019)

“[..] para que cualquier comunidad de viviendas tenga
éxito, sus residentes necesitan poder llegar al trabajo, su
poblacion joven a la escuela y sus familias necesitan
tener acceso a los recursos y servicios fundamentales [...]

vivienda y transporte 53%. Al mismo tiempo, en la
misma informacién desplegada, al dar clic se
muestra cdmo serian los costos para otros tipos de

Muchas veces hemos visto familias comprar viviendas hogares. Por ejemplo, una familia monoparental en

que pensaron podian pagar sin tomar en cuenta el la misma zona gastaria casi 40% de su ingreso en

costo de transporte.” transporte y 37% en vivienda, y en conjunto, el 87%.

Una persona soltera de muy bajos ingresos gastaria

. ~ Shaun Donovan el 82% de su ingreso en transporte y casi el 40% en

Secretario del Departamento de Vivienda y Desarrollo vivienda, 122% combinado, o mas del total de su
Urbano de los EE. UU. ingreso.

Fuente: Snyder (2013)

En este ejemplo es posible ver que, por un lado,

En la figura 12, se visualizan simultdneamente y mientras que la vivienda se podria considerar
mediante mapas comparativos, la manera en que asequible al no superar 30%, tomando en cuenta el
los costos de vivienda mas transporte varian entre transporte deja de serlo, y ese gasto incluso supera
diferentes tipologias de hogares. En este caso, se el de vivienda, y en algunos casos, por mucho.
ven de lado izquierdo los gastos de una familiay en Ademas, para algunas personas, aungue el gasto
la derecha, los de una persona soltera. También, a en vivienda es muy alto, podria pensarse como
través de un mismo mapa, se muestra el gasto manejable, pero en combinacién con el transporte
promedio de un hogar en la mediana de ingresos, supera el total del ingreso, por lo que realmente
através de variacién de colores; al dar clicen la zona seria inviable vivir ahi.

de interés, se despliega informacién del porcentaje

del gasto destinado combinado y separado de

vivienda y transporte. Por otro lado, el indice permite también, como se
muestra en la figura 14, comparar el gasto de
vivienda mas transporte entre personas que rentan
con las que son duefas. Esto también puede
ayudar en la toma de decisiones de cuando y
dénde decidir pasar de rentar a adquirir propiedad.

En la figura 13, para la zona ejemplificada, el
porcentaje de gasto del total del ingreso relativa a
esa tipologia de hogar es del 26% en vivienda,
debajo del umbral recomendado del 30%, pero el
gasto en transporte es mayor, 27%, y sumado

Figura 13. Indice de Asequibilidad por Ubicacién datos
mostrados al clic
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Figura 14. Indice de Asequibilidad por Ubicacién gasto comparativo renta y propietarios

Owner vs. Renter Housing and Transportation Expenses for a Median-Income Family in Ten Metro Areas
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Otras iniciativas de financiamiento de
naturaleza similar

Las Hipotecas con Ubicacién Eficiente (LEM) y de
traslados inteligentes fueron programas impulsados
en EE. UU,, en el cual se otorgaban mayores montos
de crédito para la adquisiciéon de viviendas mejor
ubicadas, partiendo de la nocién de que las personas
tendran un mayor ingreso disponible al ahorrar en
traslados (CNT, 2023c; Guerra & Kirschen, 2016).
Aungue estos programas, lanzados en los afios 90 se
discontinuaron en el 2006, el principio detras de ellos
retoma importancia en el escenario actual de
blsqueda de estrategias de financiamiento que
consideren el gasto de traslados asociados a la
vivienda, asi como el impulso a ciudades de 15
minutos.

En México, el Instituto del Fondo Nacional de la
Vivienda para los Trabajadores (INFONAVIT) sélo
financia vivienda que cuente, a no mas de 2.5 km de
distancia o 30 minutos, con servicios clave como los
educativos, recreativos y de salud; ello a partir de una
modificacién a las reglas de otorgamiento de crédito
en 2022, que toma en cuenta elementos de
ubicacién y crono-urbanismo (IMER, 2021).

Bienestar financiero y financiamiento de
vivienda para ciudades sostenibles e
inclusivas

Es primordial recordar que la inclusién financiera no
es un fin en si mismo, sino un Mmedio para alcanzar el
bienestar financiero y un habilitador para el
desarrollo social, econédmico y sostenible, de las y los
habitantes y los lugares, ciudades y pueblos donde
habitan. No se debe perder de vista lo que realmente
importa: si otorgar un financiamiento de vivienda no
solo no contribuye sino va en detrimento de ese fin
mayor, hay algo que esta fundamentalmente mal.
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Bajo esta perspectiva, el analisis de la inclusion
financiera puede incluir otras dimensiones mas alla
de si una persona tiene un crédito o no. El acceso a
un crédito de vivienda, por su ubicacién, no deberia
ser, paraddjicamente, una via que lleve a la falta de
acceso a oportunidades, servicios, amenidades y
pérdida de calidad de vida. La inclusién financiera,
entendida de esta forma, es habilitadora para crear
ciudades incluyentes y sostenibles.

El financiamiento inclusivo y sostenible de vivienda
implica que su ubicacién no induzca el uso del auto
y las emisiones de CO2 derivadas de ello, con sus
consecuencias ambientales y de salud. Tampoco
facilite la dispersién urbana y la pérdida de
biodiversidad y espacio verde, donde se construyen,
adqguieren v financian esas nuevas viviendas.

En el caso de la vivienda, la educacion financiera,
uno de los pilares de la inclusién financiera, puede
incluir otros elementos adicionales a que las
personas revisen comparadores de créditos
hipotecarios o entiendan las tasas de interés de
éstos. De forma que también considere el
entendimiento de la verdadera asequibilidad de las
viviendas, los costos asociados a la ubicaciéon y los
traslados, asi como las implicaciones financieras
que esto puede tener. En ese sentido, las
herramientas, como los indices aqui
documentados, muestran gran utilidad para
proveer esa informacion, al ser apoyos para las
personas en tomar mejores decisiones financieras,
de vida y bienestar.

En un mundo cada vez mas urbanizado, que
enfrenta retos como el cambio climatico y la
creciente desigualdad y segregacion, es clave
impulsar también modelos como la ciudad de 15
minutos y herramientas como los indices H+T y LAI,
que faciliten una mejor toma de decisiones y
financiamiento de vivienda con ciudades vy
comunidades sostenibles e inclusivas en mente.
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