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RESUMEN EJECUTIVO

¢Es posible controlar la expansion urbana,
mejorar la movilidad urbana, y lograr ma-
neras mas sustentables de desarrollo ur-
bano, todo mientras se resuelven las nece-
sidades de vivienda de los sectores de bajo
ingreso de la poblacion en la Ciudad de
México? El concepto de Vivienda Asequible
Orientada al Transporte (VAOT)" presenta
una oportunidad unica para contrarrestar
estos desafios urbanos urgentes bajo una
estrategia unificada y comprensiva.

Durante las Ultimas décadas la Ciudad de México ha sido sujeta a altas
tasas de cambio de expansién urbana, una segregacion social creciente y
una degradacién ambiental significativa. En México, el Desarrollo Orien-
tado al Transporte (DOT) estéd ganando impulso y se estd convirtiendo,
cada vez mas, en un concepto politica y econédmicamente atractivo para
el desarrollo urbano sustentable. Inversiones en infraestructura de trans-
porte publico mejoran la movilidad e incrementan la accesibilidad al mis-
mo, resultando en mayores beneficios socio-econémicos. El DOT se ha
convertido en una opcién viable para atacar algunos de los desafios mas
urgentes en los paises en vias de desarrollo, como lo son, la expansién ur-
bana, la degradacién ambiental, la pobreza urbana, la segregacion social,
y el desarrollo urbano inequitativo (Suzuki et al, 2013). Sin embargo, es
comun que durante la implementacion de DOT las fuerzas del mercado
aumenten el precio de los valores del suelo alrededor de estaciones de
transporte y generen presion a la oferta de Vivienda Asequible (VA), v,

! La Vivienda Asequible Orientada al Transporte (VAOT) es vivienda que se vende abajo del
precio del mercado (vivienda asequible para poblaciones de bajos ingresos) en desarrollos
DOT actuales o futuros, o en proximidad a las estaciones o corredores de transporte masivo.
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a su vez, resulten en procesos de gentrificacién, de desplazamiento de
los sectores de bajos ingresos de la poblacidn (Suzuki et al. 2013), e in-
crementen la expansion urbana. Por lo tanto, para lograr su objetivo, el
DOT debe de asegurar la disponibilidad de VA para los sectores de bajo
ingreso de la poblacion. En otras palabras, es clave el asegurar Vivienda
Asequible Orientada al Transporte (VAOT) para poder alcanzar un desarro-
llo urbano inclusivo, equitativo y sustentable.

Para lograr este objetivo, las autoridades de México necesitan confiar en
una serie de estrategias para proveer vivienda asequible en las cercanias
de sistemas de transporte como establecer politicas de vivienda inclu-
yentes, reformular los requisitos de estacionamientos existentes, pro-
mover mejores mecanismos de coordinacién y asegurar que proyectos
masivos de vivienda sean construidos en mejores ubicaciones urbanas.
Ademas, las herramientas financieras de la VA necesitan ser creadas y los
incentivos para promover una mayor participacion de la iniciativa privada
en la produccién de VAOT necesitan ser provistos.

Este documento explora un nimero de estrategias internacionales y cua-
tro casos de estudio que enlazan VA al transporte publico (dos en los
Estados Unidos y dos en Latinoamérica) junto con un analisis de los prin-
cipales retos urbanos y el marco politico de la Ciudad de México. La Ulti-
ma seccidén da una serie de recomendaciones dirigidas al gobierno de la
Ciudad de México para trabajar hacia una estrategia VAQOT, como el medio
para lograr un desarrollo urbano inclusivo, equitativo y sustentable.
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I PROLOGO

En México, la gobernanza y administracion
de las ciudades se ha convertido en uno
de los desafios de desarrollo mas impor-
tantes del siglo XXI. Debido a la explosion
demografica de las décadas anteriores, se
llevd a cabo una urbanizacion desordena-
day dirigida Unicamente por fundamentos
de mercado, teniendo como consecuencia
ciudades expandidas, ambientalmente de-
terioradas y enormemente inequitativas.

En este contexto, el estado actual de la vivienda en la Ciudad de México
no es mas alentador. Desde hace 40 afnos la Ciudad no cuenta con una
politica y regulacion de vivienda que atienda a las necesidades de su
poblacién, resultando en la expulsién de 30 mil familias anualmente hacia
las periferias de la Zona Metropolitana del Valle de México (Azuela 2017),

aumentando sus tiempos de traslado, costos de viajes y perjudicando su
calidad de vida.

Si queremos lograr una ciudad exitosa debemos disefar y construir
ciudades para todas las personas, coordinando las politicas de vivienda,
movilidad y espacio publico, dando cobertura a las personas de menores
ingresos de un habitat asequible, bien localizado, digno y bien conectado
con el transporte publico.
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El Proyecto de Transformacion Social-Ecolégica de la Friedrich-Ebert-
Stiftung acompania este esfuerzo del ITDP México que presenta una vision
critica del estado del arte en materia de vivienda, tomando en cuenta que
esta situacion tiene elementos técnicos pero sobre todo politicos.

Este documento pretende delinear algunas propuestas de politica publica,
de regulacion y de financiamiento para resolver la situacion actual de la
vivienda en la Ciudad de México. Conceptos como el Desarrollo Orientado
al Transporte, captura de plusvalias y vivienda asequible se presentan
en esta publicacion como herramientas para lograr un desarrollo urbano
sustentable, equitativo y sobre todo ciudades mas justas.

Christian Denzin

Federico Taboada
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El Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT) se ha convertido en una estrategia
viable para contener la expansion urbana
y atacar algunos de los problemas mas ur-
gentes en paises en vias de desarrollo, que
incluyen degradacion ambiental, pobreza
urbana, segregacion social, y desarrollo ur-
bano inequitativo (Suzuki et al., 2013).

En México, el DOT se esta convirtiendo, cada vez mas, en un concepto po-
litica y econdmicamente atractivo para el desarrollo urbano sustentable.
Este ha sido incluido mediante el objetivo 4 del Programa Nacional de
Desarrollo Urbano (SEDATU 2014-2018), asi como en el eje estratégico 6
del Programa Comprensivo de Movilidad (SEMOVI 2013-2018).

Como un concepto de desarrollo urbano, el DOT provee un nimero de
oportunidades para lograr sustentabilidad e inclusién social. Este puede
remediar la segregacion social por medio de acercar a la gente a los ser-
vicios urbanos, incrementando la accesibilidad a espacios y servicios ur-
banos, acercando y aliviando a las comunidades, y en consecuencia per-
mitiendo mas tiempo para el desarrollo personal y econémico, asi como
la movilidad social (ITDP n.d). EL DOT también puede hacer la vivienda
mas asequible al reducir los gastos del hogar en transporte, y liberando
recursos para gastos de vivienda.

Por otra parte, una estrategia DOT corre el riesgo de hacer presion en
la oferta de Vivienda Asequible (VA) (Great Communities Collaborative,
2007) haciendo que las areas que reciben inversién para infraestructura
de transporte sean susceptibles a la gentrificacion (Pollack et al, 2010)y,
finalmente, desplazando a los residentes de bajos ingresos (Great Com-
munities Collaborative, 2007, p.14). Esto contrarresta algunos de los be-
neficios de asequibilidad de vivienda que se pueden lograr con una es-
trategia DOT. Sin las politicas publicas, incentivos y medidas de inclusion
social adecuadas, el DOT, como un concepto de desarrollo urbano, nunca
lograra su potencial completo y, en algunos casos, puede traer conse-
cuencias negativas.

La Ciudad de México enfrenta un nimero de desafios urbanos donde se
incluyen la expansion urbana fragmentada, tazas de motorizacién en au-
mento, embotellamientos cada vez mas comunes, y segregacion social,
muchos de los cuales el DOT puede ayudar a resolver si es implementa-
do correctamente. Ademas, existe una importante desconexién entre las
politicas de VAy los desarrollos de sistemas masivos de transporte resul-
tando en un crecimiento insostenible, que lleva a altas tasas de expan-
sion urbana y segregacion social. Uno de los desafios mas importantes
respecto al DOT en la Ciudad de México incluye la provisidn, asi como la
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preservacién, de VA (Department of Urban Studies and Planning MIT, n.d,
p. 10). Por lo tanto, es crucial que las autoridades de la Ciudad de México
establezcan un ambiente adecuado para asegurar politicas de VA para
grupos de bajos ingresos en proximidad de transporte masivo a fin de
lograr un desarrollo urbano sustentable y equitativo.

A pesar de que este puede traer consigo un nimero de beneficios, casi
no existen investigaciones dedicadas a vincular programas de vivienda
asequible con DOT, ni coordinando transporte publico y planeacién de
uso de suelos, y mucho menos en el contexto de los paises en vias de
desarrollo (Gilat & Sussman, 2002).

En este contexto, emerge el concepto de

. VAQOT consiste en vivienda debajo de los precios
del mercado (vivienda asequible para grupos de bajos ingresos) en de-
sarrollos DOT actuales o futuros, o en proximidad de estaciones o corre-
dores de transporte publico masivo. Con una estrategia efectiva, VAOT
puede remediar muchos de los desafios urbanos de la Ciudad de México
al traer a las personas mas cerca de la infraestructura y servicios urbanos,
incrementando la oferta de VA en los centros urbanos, y finalmente lo-
grando una estructura urbana mas equitativa y sustentable.

Este documento explora un nimero de estrategias
internacionales y cuatro casos de estudio que en-
lazan VA al transporte publico (dos en los Estados
Unidos y dos en Latinoamérica) junto con un anali-
sis de los principales retos urbanos y el marco poli-
tico de la Ciudad de México. El objetivo de este do-
cumento es proveer una serie de recomendaciones
dirigidas al gobierno de la Ciudad de México para
trabajar hacia una estrategia VAOT, como el medio
para lograr un desarrollo urbano inclusivo, equitati-

VO y sustentable.
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[ FIGURA 1. Definicién del problema y proceso de investigacién.
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La Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM) se expande sobre un area aproxi-
madamente equivalente a 5 veces el tama-
no de la zona metropolitana de Londres,
cubriendo 16 delegaciones de la Ciudad de
México, 59 municipios del Estado de Mé-
xico y T municipio del estado de Hidalgo
(OECD, 2015).

[ FIGURA 2. Mapa de la Zona Metropolitana del Valle de México, cubriendo la Ciudad de México (Distrito Federal) (16 delega-
ciones), el Estado de México (59 municipios) y Hidalgo (un municipio).

HIDALGO

[] Delegaciones
del DF

Municipios del

DISTRITO Estado de México

. FEDERAL

Municipios del
Estado de Hidalgo

— Limites estatales

Fuente: Mapa de la Zona Metropolitana del Valle de México, Marianely Patldn (2017).
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Tiene un area de 5,294.42 km? de los cuales 1,483.23 km? corresponden
a la Ciudad de México. Los 3,811.19 km2 restantes constituyen el circun-
dante Estado de México (Estado de México — EM) (Gilat & Sussman, 2002)

(FIGURA 2).

La ZMVM representa el 17 por ciento de la poblacién del pais, y el 23
por ciento del producto Interno Bruto (PIB) (OECD, 2015). Cuenta con
una poblacién de 20 millones de personas, situandola como la tercera
zona metropolitana mas poblada fuera de Asia (OECD, 2015). Se proyecta
que entre 2010-2030, la poblacién crezca en un 13 por ciento y se in-
cremente en 2 millones para el afo 2020 (OECD, 2015). Sin embargo, de
acuerdo a esta proyeccion este crecimiento ocurrird en el Estado de Mé-
xico, mientras que la Ciudad de México perdera poblacién. Esto implica
que la poblacién de la Ciudad de México se movera de centros urbanos,
donde existe acceso a servicios urbanos, hacia la periferia de la ZMVM,
incrementando la expansién urbana. Las areas sombreadas de la ricura 3
muestran la tendencia de la expansion urbana que esta sucediendo en la
ciudad, extendiéndose de la Ciudad de México y cruzando las fronteras
del Estado de México.

La , anteriormente conocida como el Distrito Federal
(DF), es la sede del gobierno federal, tiene una poblacién de 8,918,658
personas (INEGI, 2015), y esta divida en 16 delegaciones que funcionan
como divisiones territoriales y politico-administrativas similares a los mu-
nicipios, pero con ciertas diferencias juridicas y administrativas (OECD,
2015). Estas delegaciones estdn gobernadas por autoridades electas
publicamente, aunque a diferencia de los municipios, las delegaciones
no pueden recolectar sus propios impuesto o controlar a la policia local
(OECD, 2015). Las delegaciones a su vez estan divididas en colonias, las
cuales corresponden a los vecindarios.
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[l FIGURA 3. Representacién de la Expansién Urbana de la Ciudad de México desde 1900

& &

1900 1950
344,721 habitantes 3, 100,000 habitantes

1960 1970
5,400,000 habitantes 9, 200,000 habitantes

1980 2000 2010 *la
12,900,000 habitantes 19,000,000 habitantes 20,892,729 habitantes

Nota: Los contornos son Unicamente ilustrativos.

Fuente: Elaborada por Marianely Patlén con informacién de Horbath Corredor (2002) e ITDP (2017b).
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2.1 15 Expansion de la Ciudad de México hacia el Estado de México

A lo largo de las Ultimas cinco décadas, la expansion urbana de la Ciudad
de México ha sido rapiday cadtica, y ha ocurrido una extension masiva de
la poblacion de las dreas centrales hacia la periferia y hacia el circundante
Estado de México (FIMEVIC n.d.). Esta rdpida y desenfrenada expansion
urbana no ha sido proporcional con el suministro de planeacion estraté-
gica, localizacién de servicios, e inversiones en infraestructura de movi-
lidad (ITDP, n.d.). El &rea conurbada crece considerablemente mas rapido
que las areas centrales de la Ciudad de México, y conforme esta area se
expande ha fallado en estar acompafada de la infraestructura adecuada,
particularmente en términos de transporte pablico. El drea sombreada en
rosa de la rieura 3 muestra una representacion visual de la tendencia de
expansion urbana creciendo de la Ciudad de México (Distrito Federal) ha-
cia el Estado de México, mientras la rieura 4 muestra que la red de trans-
porte urbana ha permanecido practicamente inalterada. Este patrén de

[ FIGURA 4. Transporte piblico masivo de la Ciudad de México en 2015
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B 315

B s1-7

STC Metro
Metrobus

STE

i

Mexibus

. Tren Suburbano

Fuente: ITDP, 2014b.
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expansién urbana trae consigo nuevos desafios, debido a que se esta ex-
tiendiendo afuera de las fronteras de la Ciudad de México hacia el Estado
de México (una entidad politica distinta) (como se muestra en a Ficura 2).

Durante las Ultimas décadas, las delegaciones centrales de la Ciudad de
México, donde se localiza la gran mayoria de la infraestructura urbana,
han sufrido una tendencia de despoblacion, mientras su poblacion se
mueve hacia la periferia y hacia el Estado de México (FIMEVIC, n.d.). Esto
ha traido consigo consecuencias importantes en los patrones de movili-
dady transporte imponiendo un nimero de externalidades negativas a la
sociedad (FIMEVIC, n.d.).

Demanda de viajes, indices de motorizacion y congestion viales

Una importante consecuencia de la expansion urbana en la Ciudad de
México ha sido su efecto en los patrones de movilidad y demanda de via-
jes, lo cual resulta en altos indices de motorizacidn, congestiones viales, y
sin mencionar las implicaciones ambientales y sociales que las acompa-
fan, cada vez mayores.

La expansion urbana tiene como consecuencia viajes cada vez mas lar-
gos en términos de distancia como en tiempo. De acuerdo a un estudio
por parte del FIMEVIC (n.d.), en 1983, el 62 por ciento de los viajes se
originaron y terminaron dentro de los limites de las delegaciones, y para
1994 solamente el 57 por ciento de viajes permanecieron dentro de es-
tos limites. De acuerdo al mismo estudio 4.2 millones de viajes diarios
cruzan los limites metropolitanos (los limites entre la Ciudad de México y
el Estado de México), y se estima que para 2020 el nimero de estos viajes
se incremente a 5.6 millones de viajes diarios (FIMEVIC, n.d.). De acuerdo
a la OCDE (2015) se estima que mas del 40% de los residentes de la
ZMVM cruzan un limite de nivel municipal para ir al trabajo o a la escuela
diariamente, lo cual ha puesto una creciente carga a la red de transporte
(OCDE, 2015: 23).

El incremento de la demanda de transporte resulta en el crecimiento de
las tasas de motorizacion, las cuales estd incrementando en niveles alar-
mantes en la ZMVM. Entre 2005 y 2013, el nimero de registros automo-
trices casi se ha duplicado en la ZMVM (de 3.5 millones a 6.8 millones de
automoviles registrados), y este crecimiento se ha registrado principal-
mente en los municipios periféricos de la ZMVM debido a una falta de
opciones de transporte publico (véase (a ricura 5) (Medina, 2015). Natu-
ralmente, esto se traduce en incrementos tanto en la congestidon como en
los tiempos de traslado, esto sin mencionar a las desastrosas consecuen-
cias ambientales.
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[ FIGURA 5. Automéviles registrados entre 1980-2013
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Elaborado con datos de INEGI. Vehiculos de motor registrados en circulacion

El trafico en la ZMVM se encuentra entre los peores del mundo. De acuer-
do a estimados hechos mediante el uso de datos de trafico de sistemas
GPS, 29 minutos se pierden en trayecto diario de viaje debido a retrasos
en el trafico (ITDP, 2012a). Esto tiene consecuencias significativas para
la produccion de la ciudad de su desempefo econdmico. De acuerdo
a un estudio previo de ITDP, tomando en cuenta “el costo directo de la
congestion, el impacto negativo en el bienestar de los residentes es aln
mayor” se estima que las congestiones viales resultan en "“una pérdida
anual de 3.1% del PIB en la ZMVM" (ITDP, 2012a en OCDE, 2015, p. 24).
De acuerdo a la OCDE (2015) una de las razones por la cuales las ciuda-
des mexicanas tienen un menor desempefio que otros paises de la OCDE
es porque “fallan al proveer un ambiente que conecte a los ciudadanos
con las oportunidades econémicas y a la infraestructura social y urbana, y
que permite a las empresas cosechar los beneficios de la aglomeracién”
(OECD, 2015, 7).

Se vuelve claro que las autoridades locales necesitan hacer esfuerzos ur-
gentes para mejorar la infraestructura social y urbana en la Ciudad de
México para combatir estos problemas. Una estrategia VAOT proporciona
una oportunidad viable hacia este objetivo.
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Segregacion social y la ausencia de vivienda asequible

En la Ciudad de México, el sector privado falla al suministrar suficiente
VA para familias de bajos ingresos. Los sectores de poblacién de bajos
ingresos en la Ciudad de México no se encuentran incluidos por el sector
inmobiliario y solamente el cinco por ciento de la vivienda se considera
asequible (Ortiz, 2016). A fin de satisfacer la demanda de vivienda para
los sectores de poblacién de bajos ingresos se necesitan producir 41,000
nuevas unidades al afo. El Instituto De Vivienda Del Distrito Federal (INVI)
construye 2,500 unidades y el sector privado construye otras 2,500 uni-
dades, por lo tanto, se sigue teniendo un gran déficit en la produccion de
VA para sectores de la poblacion de bajos ingresos.

A pesar de que el sector privado juega un papel importante en el sector
de vivienda, éste falla al proveer vivienda a grupos de bajos ingresos.
Solamente el cinco por ciento de las viviendas construidas por desarrolla-
dores privados tienen precios menos a MXN 700,000 (Ortiz, 2016). Ade-
mas, debido a los bajos precios de la propiedad en la periferia, la mayoria
de los proyectos de vivienda de bajo costo han estado localizadas en el
Estado de México, incrementando la expansion urbana y la segregacién
social, y, por lo tanto, la pequefa cantidad de unidades de VA que estan
siendo producidas usualmente se encuentran en areas remotas sin acce-
so a servicios urbanos. La oferta de VA en dreas urbanas centrales con ac-
ceso a servicios urbanos de calidad, como transporte, esta enormemente
rezagada (Ortiz, 2016).

En México los costos de vivienda se han incrementado por
4.9 por ciento mientras que en la Ciudad de México se han incrementado
en un 7.8 por ciento (Comisidén de Vivienda, 2016, p. 16). Las politicas e
instrumentos publicos no han tenido esta diferencia en consideracion,
y por lo tanto la adquisicién de vivienda en la Ciudad de México se esta
convirtiendo, cada vez mas, en algo inalcanzable para algunos de los sec-
tores mas vulnerables de la poblacién.

Es mas, la expansion urbana no presenta solamente preocupaciones en
términos del uso ineficiente de la tierra, pero en el caso de la Ciudad de
México, ésta enfatiza la segregacién social (Sanchez Pefia, 2012 en OCDE
2015, p.7), y esto ha traido consigo una importante

, asi como entre vivienda y servicios urbanos
como pueden ser los servicios publicos de transporte.

Las poli-
ticas publicas de vivienda, tanto federales como locales, han promovido
la expansién urbana al incentivar a los desarrolladores a construir en La
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periferia donde los terrenos son mas baratos. El Instituto del Fondo Na-
cional de la Vivienda para los Trabajadores (INFONAVIT) es el proveedor
mds grande de financiamiento de vivienda en México (OCDE, 2015, p.5).
Las hipotecas ofrecidas por el INFONAVIT son muy bajas para permitir a
adquisicién de vivienda a precios de terrenos interurbanos en la ciudad
de México. Como consecuencia, un nimero de desarrollos masivos de vi-
vienda han proliferado en las afueras de la Ciudad de México y alejados
de las dreas centrales de la Ciudad (Department of Urban Studies and
Planning MIT, n.d, p. 122).

Como resultado de esta tendencia, las familias de bajos ingresos son des-
plazadas cada vez mas lejos de las areas centrales donde los empleos
y los servicios se ubican, por lo tanto, impactando su movilidad social
y oportunidad econémica, incrementando la presién en el transporte, y
promoviendo la propiedad de automéviles en una ciudad de por si pla-
gada con congestion vial y problemas ambientales de contaminacion de
aire (Department of Urban Studies and Planning MIT, n.d.: 16).

La VAOT tiene el potencial de abordar los problemas de vivienda, trans-
porte y de desarrollo urbano en la Ciudad de México, y presenta una me-
dida viable para atacar estos desafios.

La Ciudad de México y las oportunidades para un desarrollo
orientado al transporte

La Ciudad de México cuenta con muchos de prerrequisitos de una estra-
tegia DOT (Gilat & Sussman, 2002). La Ciudad de México tiene una red de
transporte publico de 442 km. Cuenta con doce lineas de metro (STC), un
tren ligero, un tren suburbano, seis lineas de BRT (Metrobus) que proveen
servicio a la Ciudad de México y tres lineas de BRT (MexibUs) que proveen
al Estado de México, cientos de microbuses dando servicio al area y un
creciente sistema de bicicleta compartida (EcoBici) ((ITDP, n.d y el Depart-
ment of Urban Studies and Planning MIT, n.d). La Ciudad también cuenta
con ocho lineas y una red de mas de 200 km de Trolebus (“Servicio de
Transportes Eléctricos del D.F," n.d.).

Otra mejora notable en la infraestructura de transporte publico consiste
en el tren suburbano inaugurado en 2008 y que conecta a la Ciudad de
México con el Estado de México con 7 estaciones y 27 kildmetros de vias
férreas (“Ferrocarriles Suburbanos,” n.d.). Ain mas, en octubre 2016 el
Estado de México inauguré el primer sistema de sistema de transporte
publico de teleférico del pais, llamado Mexicable, en una de las colonias
mas excluidas de la ciudad, Ecatepec. Se espera que los esfuerzos dirigi-
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dos hacia el Mexicable reduzcan los tiempos de traslado para sus espe-
rados 26 mil usuarios diarios (Salinas Cesareo, 2016). A pesar de ser en
Estado de México, es una muestra de los esfuerzos reciente hacia mejorar
el transporte publico, reducir tiempos de traslado y disminuir la segrega-
cidn social.

Estas mejoras se resumen en la TasLa 1 presentada a continuacion:

TABLA 1. Transporte publico en la Ciudad de México y en la ZMVM

Gobierno Privado Gobierno Privado
Metro (STC)
442 km Tren Suburbano
195 estaciones 7 estaciones
12 lineas 27 km
4,616,264 usuarios diarios
M1-RTP .
94 rutas Mg:l::;iiz;::as Microbuses
450,000 usuarios diarios
Trolebids Mexicable (Teleférico)
8 lineas 1linea
200 + km 29,000 usuarios diarios
Metrobds (BRT) Mexibds (BRT)
5 lineas 3 rutas
900,000 usuarios diarios
Ecobici (Sistema de bicicletas compartidas)
276 estaciones
4,000 bicicletas
25,000 usuarios diarios

La baja densidad de la extensidén urbana aunada a la buena calidad de
transporte publico en las delegaciones centrales de la Ciudad de México
apunta al hecho de que la ciudad pudiera cosechar una serie de benefi-
cios al enfocarse en promover el DOT. "En alrededor de 1,004 estaciones
de transporte (918 en el DF) del total de estaciones que componen la red
de transporte, es posible encontrar areas de posible re-densificacion o
re-uso, o areas nuevas de acuerdo al crecimiento de la red de transporte
publico de calidad” (ITDP, n.d, p, 8).
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Es mas, en un estudio previo, ITDP analizé las oportunidades potenciales
para el DOT en un radio de 800 metros alrededor de estaciones de trans-

porte publico existen:

3,548

hectareas alrededor de las esta-
ciones de transporte publico con
densidades bajas que afectan la

viabilidad del transporte publico.

163,355

viviendas desocupadas alrede-
dor de las estaciones de trans-
porte, una solucién habitacional
para aproximademente 588,078
personas.

Ademas, en un analisis de un radio de 400 metros alrededor del transpor-
te publico, ITDP encontré que los desarrollos estan siendo subutilizados:

Fuente: ITDP, n.d.

En un radio de 400 metros alrededor
de las estaciones de metro, el uso
habitacional con oficinas alcanza un
promedio de 4.8 niveles, en compa-
racion con 9.3 niveles del resto de la
ciudad. Si se transforman los usos H 'y
HC a un uso habitacional con oficinas
(HO) se tendrian 3,320.2 hectdreas
para incrementar su alturaen4 o 5
niveles.

Los desarrollos construidos a menos
de un kilémetro de estaciones de
transporte masivo destinan aproxi-
madamente la misma superficie para

estacionamiento (497 hectareas) que
a la vivienda y comercio juntos (528
hectéreas).

Las estaciones de metro poseen
potencial constructivo, pues muchas
veces son solamente de un nivel,
mientras los usos de suelo autorizados
permiten mas niveles.
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Aunque se considera que la Ciudad de México cumple con los requeri-
mientos para un DOT extensivo estd claro que todavia existen muchas
areas por mejorar, especialmente respecto a vivienda de bajo costo. Por
lo tanto, una estrategia VAOT puede llegar a ser de alta utilidad en la
Ciudad de México.

La Ciudad de México vy la vivienda asequible orientada
al transporte

Con las acciones correctas, inversiones adecuadas y el interés politico,
una estrategia VAOT puede funcionar para volver a las ciudades mas sos-
tenibles y abordar una amplia serie de problemas urbanos y sociales.

La Ciudad de México y su zona metropolitana sufren de una falta cro-
nica de VA, sin embargo, también sufre de una alta tasa de abandono
y vacancia de vivienda social. La principal razén por la cual las familias
abandonan sus viviendas sociales es debido a la ubicacién remota de
estas viviendas, usualmente localizadas lejos de las fuentes de empleo
y servicios urbanos, por lo tanto, incrementando el costo de transporte
(Ireland, 2015). La distancia al trabajo es un factor principal del abandono
de vivienda, y de acuerdo con la Sociedad Hipotecaria Federal (SHF) un
incremento de un kildmetro resulta en un incremento de hasta quinien-
tos hogares abandonados (Sociedad Hipotecaria Federal, 2015: 60). Esto
constituye una falla seria en la distribucién de recursos y, ademas, acen-
tda los impactos ambientales negativos asociados con la expansion urba-
na (OECD, 2015, p. 66). Esto prueba que no es suficiente el solo proveer
vivienda, pero tiene la misma importancia el asegurar que los proyectos
de vivienda estan bien ubicados y cuenten con acceso a la infraestructura
urbana. Por lo tanto, las politicas publicas deberian ir dirigidas a asegurar
buenas ubicaciones para proyectos de vivienda de bajo costo.

Las
autoridades necesitan enfocarse en desarrollar "politicas publicas de vi-
vienda asequible y desarrollar incentivos que aseguren que la vivienda
asequible se construya cerca de paradas de transporte” (Suzuki et al,
2013: 19). Sin estrategias innovadoras para asegurar la inclusiéon de VA,
muchos desarrollos DOT pueden convertirse en prohibitivamente costo-
sos para familias de bajos ingresos, y potencialmente desplazarlos (Cen-
ter for Transit Oriented Development, 2007).
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Promoviendo un marco DOT con un énfasis en la inclusién social y la equi-
dad se puede abordar una gran serie de desafios urbanos en la Ciudad
de México, incluyendo segregacion y desarrollos urbanos fragmentados.
Una estrategia VAOT para la Ciudad de México presenta una gran oportu-
nidad para conectar vivienda y transporte para promover una sociedad
mas sustentable y equitativa (OCDE, 2015, p.18), y finalmente “disminuir
la presion en la continua expansion al alentar opciones de accesibilidad
urbana, incluyendo unidades de renta, cercanas al transporte publico y
con mayores densidades” (Department of Urban Studies and Planning
MIT, n.d, p. 16).

Promover la VAOT es un medio para integrar la vi-
vienda asequible y el transporte publico y lograr un
numero de sinergias para mejorar el tejido social y

consequir maneras mas equitativas de desarrollo.
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Un ndmero de estudios muestran una
correlacion entre la inversion en la in-
fraestructura de transporte publico y el
surgimiento de gentrificacion y el despla-

zamiento de residentes (Young, 2009; Grube-Cavers y
Patterson, 2015; Jones, 2015; Dawkins y Moeckel, 2014; Chapple 2009;
Pollack et al., 2010) asi como una correlacién entre inversiones en la in-
fraestructura de transporte y la presién en la disponibilidad de VA (Gru-
be-Cavers y Patterson, 2015). Tener acceso a transporte de buena calidad
usualmente se capitaliza en el precio de la vivienda y como resultado,
invertir en el transporte puede resultar en el desplazamiento de sectores
de bajos ingresos de la poblacidén que residen en el area, justamente la
poblacién que se beneficiaria mas de una mejora en acceso al transporte
publico (Dawkins y Moeckel, 2014, p. 1). Por lo tanto, es crucial el asegurar
la oferta de VA en proximidad inmediata al transporte publico (Grube-Ca-
vers y Patterson, 2015, p. 192).

Una revisién bibliografica identificéd siete tipos de estrategias para enla-
zar VA al transporte publico masivo:

Herramientas financieras para Incentivos para el sector privado
vivienda asequible

Herramientas de planeacién Herramientas de administracion
colaborativa de transporte

Mecanismos de coordinacién Politicas Pdblicas de vivienda
inclusiva

Preservary proteger
la vivienda asequible

En el anexo es presenta una lista mas integral de estrategias basadas en
Pollack et al (2000).
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[ FIGURA 6. Ejemplos de estrategias.

ESTRATEGIAS

ESTRATEGIA 2

Incentivos para desarrolladores del sector privado

ESTRATEGIA 3
Herramientas de planeacion colaborativa

ESTRATEGIA 4
Herramientas de administracién de transporte

ESTRATEGIA 7
Preservar y proteger la vivienda asequible

Fuente: Elaboracién propia basada en Pollock et al. (2010)
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EJEMPLOS SELECTOS DE HERRAMIENTAS

Fondo para la vivienda asequible orientada al
transporte

Bonos de densidad

Acuerdos de beneficios comunitarios
Community Benefit Agreements (CBA)

Reducir los requerimientos de estacionamientos

Planeacién coordinada entre gobiernos locales
y agencias de transporte

Uso de suelo inclusivo

Arrendamiento a largo plazo de propiedad
municipal que incluya un requisito de
asequibilidad; Fideicomiso de terrenos
comunitarios



ESTRATEGIA 1







ESTRATEGIA 2

Incentivos para desarrolladores
del sector privado

El sector privado juega un papel importante en la produccion de vivienda
y por lo tanto es crucial para asegurar los incentivos para incrementar
la produccion y la preservacion de VA en cercanias de nuevo transporte
publico o proyectos DOT.

Los bonos de densidad para desarrolladores privados pueden ser un me-
dio para conseguir que los desarrolladores de vivienda a tasa de mercado
construyan vivienda de mas alta densidad que la zonificacién o ley de uso
de suelo permite, a cambio de que aseguren que una cierta porcion de
sus unidades sera asequible para las familias de bajos ingresos (Universi-
ty of California Berkeley, 2017).

Ademas, un ndmero de incentivos fiscales pueden ser concebidos para
promover VAOT. Pollack et al. (2010) menciona a los Créditos Fiscales de
Vivienda de Bajo Costo (LIHTC por sus siglas en inglés) asi como los Dis-
tritos Financieros con Incrementos Tributarios Basados en Corredores
de Transporte Pablico. Un Crédito Fiscal de Vivienda de Bajo Costo con-
siste en reservar créditos fiscales para proyectos especificos. Esto puede
servir para financiar VA en dreas que se encuentran cercanas al transporte
publico (Pollack et al., 2010). Los Incrementos Tributarios Basados en Co-
rredores de Transporte Pdblico consisten en aplicar un sistema tributario
ascendiente en un area o locacién geografica especifica, en este caso, un
corredor de transporte publico o distrito DOT. Esto crea un area de corre-
dor de transporte publico en donde es posible la reparticion de ingresos
lo cual puede servir para incrementar los ingresos para VAOT (Pollack et
al, 2010).
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ESTRATEGIA 3

Incentivos para desarrolladores
del sector privado

Pollack et al. (2010) proponen la creacién de una Estrategia Comprensi-
va de Desarrollos Orientados al Transporte, en las cuales comunidades
desarrollen de manera colaborativa sus propias “estrategias comprensi-
vas para preservar vivienda asequible existente, y producir vivienda ase-
quible adicional en colonias cercanas a estaciones de transporte pulblico
existentes o planeadas y posteriormente dar seguimiento para asegurar
su implementacion” (Pollack et al. 2010: 37). De manera similar, la Pla-
neacién de Corredores de Transporte puede crear una planeacion mas
equitativa al asegurar desarrollos comunitarios proactivos y promover
DOT en cercanias de futuras estaciones de transporte. Las comunidades
pueden planear para una implementacion efectiva de estas estrategias,
y asegurar que todos las partes interesadas y actores relevantes se unan
para expresar sus opiniones e intereses. Estas luego son presentadas a las
agencias locales de planeacion para su aprobacion, y asegurar la opinion
e intereses de las partes interesadas locales (Pollack et al. 2010: 41).

Los Acuerdos de Beneficio Comunitario (CBA por sus siglas en inglés)
son usados cada vez mas en proyectos DOT para presentar un medio
viable para abordar algunos de los desafios Gnicos producidos por este
tipo de proyectos (Pollack et al, 2010 and Soursourian, 2010). Los CBA
pueden funcionar como una organizacion comunitaria que “trabaje junto
para asegurar que una seccion representativa de los residentes de una
comunidad participe efectivamente en los esfuerzos de planeacion del
uso de los terrenos local alrededor de estaciones de transporte” (Pollack
et al. 2010, p.39). Un CBA consiste en un “contrato privado, legalmente
vinculante, entre un desarrollador y una coalicion comunitaria que codi-
fica los compromisos que el desarrollador ha hecho respecto a cémo el
proyecto va a beneficiar la comunidad circundante” (Soursourian 2010,
p.6). Los CBA pueden convertirse en legalmente vinculantes y promover
la participacién e envolvimiento comunitario (Pollack et al,, 2010, p.38).

El envolvimiento comunitario es importante en las iniciativas de planea-
cién y por lo tanto las agencias de gobierno pueden encontrar maneras
de asegurar "una participacion comunitaria general en la planeacion de
tanto el transporte publico y los desarrollos futuros en la colonia donde
se localiza el corredor de transporte” (Pollack et al, 2010, p.39).




ESTRATEGIA 4




ESTRATEGIA 5




Politicas publicas de vivienda inclusiva




Preservar y proteger vivienda asequible
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Corredor de Oportunidad: Una cooperativa de financiadores
para la asequibilidad de vivienda
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EL PROBLEMA

La Metro Green Line (anteriormente conocida como Central Corridor) es
una linea de tren ligero (LRT por sus siglas en inglés) que conecta a los
distritos centrales de Minneapolis y Saint Paul y la Universidad de Minne-
sota. A pesar de que esta nueva linea de transporte trajo consigo la pro-
mesa de proveer nuevas oportunidades y beneficios para sus residentes,
también ocasion6 varias preocupaciones al respecto de VA alrededor de
él, asi como la susceptibilidad de desplazar a residentes locales (Central
Corridor Funders Collaborative, 2016a).

LA SOLUCION

Entre 2007 y 2016, la Cooperativa de Financiadores de Corredores Cen-
trales fue establecida para desarrollar estrategias para maximizar el
potencial de la nueva linea de LRT y asegurar que ésta trajera consigo
beneficios para todos los residentes locales. El razonamiento detras de
esta colaboracion fue la creencia intrinseca que la nueva linea de LRT,
acompafada de las estrategias y objetivos adecuados, tenia el potencial
de traer consigo un nimero de beneficios y contribuir a lograr colonias
estables y présperas a lo largo del nuevo corredor, asi como un nimero de
nuevas oportunidades, todo mientras se segufa manteniendo la identidad
de la comunidad (Central Corridor Funders Collaborative, 2016a).

Uno de los ejes principales consistié en asegurar el acceso a VA a lo lar-
go del corredor. Para lograr esto, la Cooperativa de Financiadores hizo
esfuerzos para preservar y expandir la oferta de VA y limitar el desplaza-
miento involuntario al enfocarse en cuatro aspectos:

Mantener las opciones de vivienda disponibles para residentes de
todos los niveles de ingresos, ahora y en el futuro.

Preservar la vivienda asequible existente lo mas posible.
Minimizar el desplazamiento involuntario de los residentes actuales.

Promover politicas e incentivos para incluir unidades de vivienda
asequible como parte de un nuevo desarrollo de ingresos mixtos
(Central Corridor Funders Collaborative, 2016b).

La cooperativa creia que asegurar VA alrededor del nuevo LRT, y conec-
tar las comunidades de bajos ingresos a empleos, servicios y educacién,
podria seguir mejorando el bienestar econémico. La Cooperativa apoy6
un grupo de trabajadores, asi como varias otras inversiones significativas
para ayudar las oportunidades de nuevos desarrollos de VA, mediante
la adquisicién de terrenos, estabilizacion de colonias, y una mayor com-
prensién del impacto del transporte publico en la vivienda (Central Corri-
dor Funders Collaborative, 2016a).
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Después de la construccién de la linea de LRT, la Cooperativa también
comisiond a un evaluador para determinar si los objetivos iniciales fueron
conseguidosy para continuar el monitoreo de los objetivos de crear opor-
tunidades y maximizar los beneficios para la mayoria de los residentes.
El evaluador proporcion6 medidas e indicadores que necesitan ser moni-
toreadas en el largo plazo, y fomenta que los grupos que trabajen en el
Corredor continien monitoreando su progreso usando una herramienta
de medicién disponible (Central Corridor Funders Collaborative, 2016b).

El reporte final publicado por la Cooperativa de Financiadores de Corre-
dores Centrales en junio 2016, titulado “"Sobre comunidades, no trasla-
dos”, muestra un resumen del proyecto, asi como un nimero de leccio-
nes que pueden ser adaptadas y transpuestas a otras comunidades que
enfrentan situaciones similares. El enfoque central de este reporte es la
idea de que la VA es vital para poder lograr una salud econémicay el ase-
gurar prosperidad para familias de bajos ingresos. El encontrar un balance
entre los intereses conflictivos de atraer nuevas inversiones mientras se
evita el desplazamiento de los residentes locales es fundamental. (Cen-
tral Corridor Funders Collaborative, 2016a).

LECCIONES APRENDIDAS

Este estudio de caso provee un ejemplo de una forma innovadora de co-
laboracion para asegurar el desarrollo de un corredor equitativo e inclu-
sivo a lo largo de una nueva linea de transporte publico (el corredor de
la linea Metro Green). En un inicio la Cooperativa de Financiadores del
corredor de Linea Metro Green entendieron que el transporte no se cons-
truye en aislamiento y que es necesario considerar la historia, la culturay
la comunidad "mas alla del tren” (Central Corridor Funders Collaborative
20164a). Como en la mayoria de proyectos, existieron preocupaciones ex-
presadas por la comunidad que pudieron potencialmente retardar o can-
celar el proyecto. Sin embargo, a la vez entendieron que existe solamente
una oportunidad de hacer las cosas bien, y que, por lo tanto, la planeacidn
y cooperacion son claves para cumplir las demandas de todos los acto-
res y lograr el maximo beneficio de las inversiones en infraestructura de
transporte.

Finalmente, el evaluador es un ejemplo de monitoreo a largo plazo y el
hecho de que los siguientes proyectos de VA alrededor de transporte
publico involucren una accién a largo plazo. Para resumir, este ejemplo
demuestra que para asegurar VA a la par del desarrollo de transito masivo
se necesita que exista:

e Accidn colaborativa.

Planeacién a futuro.

Monitorear avances a largo plazo.
(Central Corridor Funders Collaborative, 2016a).
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4.2 \BOGOTA, COLOMBIA

Metrovivienda: Conectando vivienda asequible al transporte
publico masivo

EL PROBLEMA

Bogota enfrentaba un gran nimero de problemas para proveer VA a al-
gunos de los segmentos mas vulnerables y desfavorecidos de la socie-
dad. Aln mas, los sectores de menores ingresos de la poblacién en Bo-
gotd tienden a gastar una mayor porcidon de sus ingresos en sus traslados
(aproximadamente 20 por ciento de sus ingresos) sin mencionar los largos
y arduos periodos de tiempo (Suzuki et al, 2013), resultando en un alto
grado de segregacion social. Por lo tanto, Bogota necesitaba afrontar un
déficit de vivienda tanto cuantitativo como cualitativo, asi como asegurar
mejores opciones de transporte para sus residentes de bajos ingresos.

LA SOLUCION

Como una respuesta a esta escasez de vivienda, se fund6 Metrovivienda
en 1999 como un programa de VA con el objetivo de conectar a las co-
munidades de bajos ingresos con el sistema de BRT TransMilenio, y para
mejorar el transporte de los sectores de bajos ingresos de la sociedad
al construir vivienda, asi como servicios y facilidades sociales cerca de
las estaciones de TransMilenio. Metrovivienda buscé el abordar las ne-
cesidades de vivienda de las comunidades marginadas de una manera
innovadora al integrar el transporte y el uso de suelo (Suzuki et al, 2013).

Los principales beneficiarios del programa fueron residentes de bajos in-
gresos (en el caso de Bogot4, definidos como aquellos que reciben menos
de 4 veces el salario minimo establecido) asi como aquellos residentes de
terrenos fuera de norma. Al conectar la VA al transporte, Metrovivienda
busca mejorar la subsistencia de los grupos sociales desfavorecidos al
incrementar su accesibilidad a transporte publico, y reducir los costos de
transporte, asi como el tiempo (Suzuki et al,, 2013, p. 120) y finalmente
reducir la segregacion socio-espacial y urbana.

Metrovivienda operd como una asociacion publico-privada (APP) hasta el
2007,y actualmente opera como una colaboracién con los terratenientes
locales. ELl programa consiste en proveer “terrenos con servicios en la cual
los desarrolladores privados pueden construir legalmente vivienda ase-
quible para las personas que no pueden pagar un albergue formal” (Suzu-
ki et al, 2013, p.120). A los terratenientes se les provee un subsidio para
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acelerar la tasa de produccidén de vivienda social localizada en mejores
areas y con un acceso mejorado a parques, servicios urbanos, y trasporte
publico (Gilbert, 2009, p.428). Si los terratenientes se oponen o redsan
participar, el gobierno tiene el poder de expropiar su tierra (Suzuki et al,
2013, p. 120). Para prevenir el problema de especulacién inmobiliaria, los
precios de los terrenos se congelan en el momento que un proyecto ha
sido aprobado.

A pesar de que Metrovivienda es un buen ejemplo de cémo vincular la vi-
vienda de bajo costo con el transporte publico masivo, también enfrenta
el desafio de encontrar terrenos cercanos al transporte, y financiar el pro-
grama (Suzuki et al, 2013, p. 166-167). A parte de esto, este enfrenta con-
siderable oposicion en sus etapas iniciales, asi como un nimero de defi-
ciencias legales, estratégicas y de implementacion (Gilbert, 2009, p.427).
A pesar de estos desafios, ésta proveyd un gran nimero de unidades de
vivienda para familias de bajos ingresos y cumpli6é con sus objetivos de
reducir el gasto del hogar en transporte. Antes de la reubicacién, los re-
sidentes gastaban, en promedio, USD 1.40 al dia en traslados. Después
de moverse, su gasto diario en transporte disminuy6 a USD 0.80, como
resultado de la mayor cercania a las estaciones de TransMilenio (Cervero,
2005 in Suzuki et al, 2013, p. 120).

LECCIONES APRENDIDAS

Este estudio de caso proporciona un buen ejemplo de VA vinculado al
transporte pUblico logrado mediante la coordinacion de esfuerzos entre
la agencia pUblica de vivienda y la agencia de transporte (Sistema de BRT
TransMilenio) (Suzuki et al, 2013). Ya que la implementacién efectiva de
DOT es un proceso multi-partes interesadas y multi-actor requiere una
cooperacion efectiva y mecanismos de coordinacion que aseguren la
coordinacion de la planeacion del uso de tierra, vivienda y transporte.
Adn mas, un representante de Metrovivienda tiene un lugar en el consejo
de TransMilenio, lo cual es un buen ejemplo de coordinacién institucio-
nal. Esto permite la planeacién de acciones estratégicas para asegurar
que la ubicacién de los programas de Metrovivienda estén localizados y
conectados a los sitios de BRT.

Metrovivienda ha puesto esfuerzos para asegurar la integracién urbana
de la vivienda social y el conectar la vivienda de bajo costo al transporte
publico como un medio para crear espacios urbanos mas inclusivos, sus-
tentables y equitativos, y auspiciando de nuevo la validez del DOT dentro
de un esfuerzo bien planeado, inclusivo y coordinado.
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4.3 ___—RIO DE JANEIRO, BRASIL

La herramienta de insercion urbana para medir los proyectos
masivos de vivienda social

ANTECEDENTES

Desde 2009, Rio de Janeiro ha estado recibiendo una cantidad conside-
rable de inversiones tanto en los sectores de transporte pUblico como en
vivienda (ITDP, 2015). Rio de Janeiro cuenta con 150km de corredores
de BRT planeados para el futuro préximo, y se proyectan que los usaran
2 millones de pasajeros al dia en 2017. Aln mas, el sistema de metro se
estd expandiendo y el sistema de trenes suburbanos se encuentra en re-
novaciones. Estas inversiones en la red de transporte han creado un am-
biente favorable para implementar una estrategia DOT (ITDP, 2015). Por
lo tanto, es un momento crucial para desarrollar una estrategia efectiva
para mejorar el impacto del DOT y asegurar estrategias que mantengan la
asequibilidad de vivienda en proximidad al transporte publico.

EL PROBLEMA

Minha Casa Minha Vida (MCMV) es el programa de vivienda social lanza-
do por el ex presidente Lula da Silva, en 2009, para abordar la escasez
crénica de vivienda de bajo costo (Cunha Linke n.d.). A pesar de que el
programa MCMV ha tenido un éxito relativo al producir una gran canti-
dad de unidades de vivienda social, y que el gobierno esta planeando
producir ain mas unidades para acomodar mas de 25 millones de per-
sonas para el 2019, el programa se enfrenta a una cantidad creciente de
critica especialmente respecto a la ubicacién remota de la mayoria de
esas unidades habitacionales. A pesar de los logros de MCMV en vivien-
da y nuevas inversiones en infraestructura de transito, el "vinculo entre
vivienda asequible y acceso asequible y movilidad aparentemente se ha
pasado por alto” (ITDP, 2015, p.7). Es particularmente preocupante la falta
de coordinacién entre vivienda y movilidad. Como resultado, las ubica-
ciones de la mayoria de esos proyectos de vivienda han resultado en un
ndmero de externalidades negativas e imponen un nimero de altos cos-
tos a la sociedad, incluyendo una segregacion socio-espacial agravante
(ITDP Brasil, n.d, p.262). Los sitios designados para estas unidades resi-
denciales estan fallando en proveer acceso a oportunidades urbanas en
las regiones metropolitanas de Brasil. Residentes de proyectos de MCMV
a veces necesitan trasladarse hasta 4 horas con mdltiples transferencias
para acceder a empleo u otros servicios urbanos (Cunha Linke, n.d.). Como
resultado de las ubicaciones remotas de estas unidades de vivienda so-
cial, el nimero de favelas informales en las ciudades se ha duplicado (de
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162 a3 283) (Cunha Linke, n.d, p.28). Esto es un indicador de que enfrentar
un déficit de vivienda no se trata de simplemente crear un gran nimero
de unidades de vivienda para las familias de bajos ingresos o como Cun-
ha Linke (n.d) lo pone:

"La Vivienda asequible patrocinada por el gobierno no debe
de ser ideada en aislamiento, especialmente en la escala del
programa MCMYV, el cual transforma las dinamicas sociales y
espaciales de tantos habitantes urbanos. Tan importante para
la sustentabilidad a largo plazo de tales programas como agua,
electricidad, y saneamiento es una ubicacién bien conectada
dentro del perimetro urbano” (Cunha Linke, n.d., p.28).

Adn mas, debido al tamafio y al alcance del programa MCMV se est3 te-
niendo un impacto significativo en las areas metropolitanas de las ciu-
dades brasilefias, y esto ha contribuido considerablemente a reforzar la
expansion urbana (Moura, 2016).

M TABLA 2. Ejemplo de recomendaciones para mejorar la insercién urbana de proyectos MCMV basados en principios DOT

Asegurar que los proyectos MCMV se encuentren localizados
en areas urbanas con infraestructura, servicios, y recursos

UBICACION URBANA COMPACTA completos incluyendo trabajos accesibles a pie y que contra-
rresten los patrones de la segregacion socio-espacial de las
ciudades en lugar de reforzar esto.

Ubicar a los desarrollos futuros en proximidad de transporte
publico existente de calidad con un servicio confiable y fre-
cuente. Mejorar el servicio de transporte a proyectos MCMV
existentes que no se encuentren bien servidos.

TRANSPORTE PUBLICO

Acondicionar desarrollos aislados y de un solo uso y conver-
USO DE SUELO MIXTOS COMPLETOS tirlos en colonias completas, balanceadas, vibrantes y parcial-
mente autosuficientes.

Disefiar nuevos proyectos, acondicionar y completar los
DISENO ORIENTADO AL TRANSPORTE, existentes, para asegurar su capacidad de ser caminado y re-

EL CAMINAR Y LAS BICICLETAS corrido en bicicleta dentro de colonias accesibles mediante
transporte publico.

Fuente: ITDP, 2015.
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LA SOLUCION

En respuesta a la creciente critica hacia los proyectos de vivienda social
de MCMYV, ITDP Brasil (junto con la Fundacién Ford y el Instituto Lincoln
de Politica Territorial) ha desarrollado la Herramienta de Medicién de In-
sercién Urbana para establecer los estdndares minimos para desarrollos
de vivienda, en términos de ubicacion, implementacién y disefio. En otras
palabras, el objetivo es desarrollar proyectos de vivienda con los princi-
pios de transporte urbano sustentable en mente (Cunha Linke n.d.).

Los criterios para evaluar el acceso a proyectos de vivienda de MCMV fue-
ron establecidos por profesionales, desarrolladores, asi como administra-
dores publicos y consisten en una serie de estdndares de calidad minimos
respecto a la ubicacion y el area circundante del proyecto de vivienda. El
objetivo es que el instrumento funcione como una simple herramienta
de evaluacion para oficiales y responsables de evaluar a MCMV, asi como
para guiar a los desarrolladores (ITDP, Lab Cidade, Ford Foundation, n.d).

LECCIONES APRENDIDAS

Establecer una Herramienta de Medicion de Insercién Urbana y estable-
cer parametros y guias para evaluar proyectos de vivienda social es una
buena manera para asegurar que los programas de vivienda social ma-
siva consideren la ubicacién de sus proyectos. También es una manera
efectiva de crear conciencia en el problema de introducir vivienda social
dentro de areas urbanas. El desafio, sin embargo, potencialmente se en-
cuentra en asegurar que la herramienta de medicion realmente se use y
sea obligatoria por parte de los programas de vivienda social.
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4.4 AREA DE LA BAHIA, SAN FRANCISCO, ESTADOS UNIDOS

Fondo de vivienda asequible orientada al transporte

EL PROBLEMA

El Area de la Bahia de San Francisco se caracteriza por una economia
altamente resiliente, una riqueza de amenidades naturales, y una cultu-
ra e industria rica. Se anticipa que el area tendra un incremento de 1.9
millones nuevos habitantes y de 1.8 millones de nuevos trabajos para
2035. Esto plantea el riesgo de poner una carga ain mayor en el sector
inmobiliario del area (“Transit-Oriented for All: The Case for Mixed-Income
Transit-Oriented Communities in the Bay Area,” 2007). El Area de la Bahia
tiene un mercado inmobiliario altamente complejo; en promedio, los ha-
bitantes del Area de la Bahia gastan hasta el 48 por ciento de sus ingresos
en vivienda (comparado con el promedio nacional de 29 por ciento) y casi
un cuarto de los arrendatarios gastan hasta el 50 por ciento de sus ingre-
sos en vivienda (Chapple, 2009). Mientras que la Bahia es usualmente
buena para proporcionar vivienda asequible, ésta continla presentando
un déficit en términos de VA en proximidad al transporte y, como resul-
tado, las familias de bajos ingresos tienden a experimentar traslados mas
tardados y arduos (Seifel Consulting Inc. and ICF International, 2013). AGn
mas, el incrementar los costos de vivienda y transporte ponen una pre-
sion en las familias de bajos ingresos en el drea (Seifel Consulting Inc. and
ICF International, 2013).

LA SOLUCION

El Fondo VAOT fue formado como un catalizador para el desarrollo de
VA cerca de las estaciones de transporte en el Area de la Bahia con el
propoésito de impulsar el DOT equitativo y asegurar que las familias de
bajos ingresos se beneficien de los aspectos positivos del DOT. El fondo
se enfoca en invertir en areas localizadas en proximidad al transporte y
crear densidades mas altas (Seifel Consulting Inc. and ICF International,
2013, p.1).

Fue disefiado como un recurso financiero publico privado, con fondos
del gobierno, entidades filantrépicas, asi como inversionistas privados
(Seifel Consulting Inc. and ICF International 2013: 1). El Fondo VAOT en
un Fondo de USD 50 millones, el cual empezé como un fondo semilla
de USD 10 millones de la agencia regional de planeacion, coordinacion
y financiamiento del transporte para los nueve condados del Area de la
Bahia de San Francisco (Metropolitan Transportation Commission -MTC)
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(Seifel Consulting Inc. and ICF International 2013:1). USD 40 millones
fueron aprovechados “en capital privado de Instituciones Financieras de
Desarrollo de Comunidades (CDFls por sus siglas en inglés) locales y na-
cionales, organizaciones filantrépicas e instituciones financieras” (Seifel
Consulting Inc. and ICF International 2013:2).

Este fondo permite a desarrolladores con vy sin fines de lucro, agencias
municipales, y proyectos de asociacion empresarial el acceder a capital
asequible, asi como flexible, para invertir en propiedad en desarrollo cer-
ca de transporte con el propésito de incrementar las existencias de VAOT
(Seifel Consulting Inc. and ICF International 2013:1).

LECCIONES APRENDIDAS

Mientras distintas partes interesadas dentro de una comunidad aceptan
de manera general el beneficio del DOT, usualmente existe una falta de
herramientas financieras para implementarlos y ain menos opciones fi-
nancieras para asegurar la VA dentro de proyectos DOT. Ya que los desa-
rrolladores por si mismos no pueden asegurar una integracion equitativa
de DOT, especialmente en el largo plazo, planear para DOT requiere nece-
sariamente el envolvimiento y liderazgo del sector publico. Este estudio
de caso sirve como un ejemplo de una colaboracion exitosa, financia-
miento innovador y un gobierno proactivo. El Fondo VAQT fue innovador
en que colaboraba con los sectores sin animos de lucro, privados y publi-
cos para fomentar DOT méas equitativo en el Area de la Bahia.

Este estudio de caso muestra:

El
Fondo VAOT ha adoptado la innovacion mediante la colaboracion
con una amplia red de entidades sin fines de lucro, filantrépicas,
privadas y publicas para asistir en el desarrollo de DOT equitativo a
lo largo del Area de la Bahia y reducir la carga de vivienda y trans-
porte para residentes de bajos ingresos. Ain mas, el Fondo VAOT
fue llevado a cabo mediante “investigacion extensiva y compro-
miso de las partes interesadas acompafado por un plan de trabajo
bien planeado vy el capital juntado obtuvo inversiones financieras
de una variedad de fuentes para crear un mecanismo de financia-
miento publico privado para DOT” (Seifel Consulting Inc. and ICF
International, 2013; 25). El fondo cuenta con algunas restricciones
para que se mantenga como una opcioén de financiamiento flexible.

El capital semilla ini-
cial por parte de la Comisién Metropolitana de Transporte (MTC por
sus siglas en inglés) y su disponibilidad para tomar las pérdidas ini-
ciales fue esencial para atraer mas inversionistas y formar el Fondo
(Seifel Consulting Inc. and ICF International 2013:2).
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5.1 Alineaciones de politica

En la Ciudad de México, el VAOT puede ser justificado en un ndmero de
documentos de politicas e instrumentos de planeacién, al nivel federal
y estatal, asi como al nivel de las distintas delegaciones de la Ciudad de

México.

En un nivel federal, una estrategia VAOT se justifica a través del Plan de
Desarrollo Nacional (2013-2018), la Estrategia Nacional de Cambio Cli-
matico, Visién 10-20-40 y el Programa Nacional de Desarrollo Urbano
(2014-2018). Esto se muestra en la Ficura s.

Plan de Desarrollo Nacional

2013-2018

Objetivo 2
México Inclusivo

NIVEL FEDERAL

Eje Estratégico M3

[l FIGURA 8. Politicas alineadas con una estrategia de Vivienda Asequible Orientada al Transporte en el nivel Federal.

Programa Nacional de

Desarrollo Urbano (2014-2018)

Objetivo 4
Estrategia 4.2

ESTRATEGIA 2.5.3:

Lograr una mejor coordinacién in-
ter-institucional que garantice la
concurrencia y la corresponsabili-
dad de los tres niveles de gobierno
para el desarrollo sustentable del
territorio, asi como la promocion
del desarrollo regional, urbano, me-
tropolitano y de vivienda.

LINEA DE ACCION M3.1:

Incrementar el uso controlado y
eficiente del territorio al reducir
la expansion urbana, y asegurar el
acceso a suelo interurbano, pro-
moviendo los usos-mixtos y los
edificios verticales, favoreciendo la
densificacion en lugar de abrir nue-
vas reservar en la periferia y definir
los limites de crecimiento de las
ciudades.

LINEA DE ACCION 1:

Promover la adopcion del desarro-
llo orientado al transporte como
un modelo urbano para planear las
ciudades mexicanas.

Fuente: Elaboracién propia basado en ITDP (n.d.).
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Los esfuerzos por promover VA son justificadas bajo el Programa Nacional
de Vivienda (2014-2018) como se muestra en la Ficura o.

NIVEL FEDERAL

Il FIGURA 9. Concordancia con el Programa Nacional de Vivienda (2014-2018)

Programa Nacional de Vivienda 2014-2018

Objetivo 1:
Control de la Expansiéon Urbana
mediante politicas de vivienda

Estrategia 1.4:
Disefio de mecanismos para construc-
cion de vivienda para lograr objetivos de
integracion social mediante:

La situacién actual de la vivienda requiere
atencién prioritaria respecto a la desorde-
nada expansion urbana que esta ocurrien-
do en distintos centros urbanos del pafs,
para lo cual se debe de prevenir y reducir
el dafio social, econdmico y ambiental que
siempre ha ocurrido debido a esta expan-
sién. Para abordar este problema, se ha
propuesto establecer criterios claros para
la construccién de vivienda; optimizar el
uso de la infraestructura, conectividad y
provision de servicios; tomar ventaja del
uso del suelo urbano, con un enfoque de
integracion social en todos momentos.

1) El disefio de estrategias para evitar que
el proceso de renovacion urbana expulse o
desplace a la poblacion original.

2) El fomento de la construccion de vivien-
da social en centros urbanos existentes
para mitigar la segregacién espacial en las
ciudades.

3) El fomento del desarrollo de modelos de
vivienda que hagan mas fuerte la cohesion
social por parte de los desarrolladores in-
mobiliarios y el gobierno local.

Fuente: Elaboracion propia basada en Comisién de Vivienda, 2016.
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[ FIGURA 10. Alineaciones con el Programa General de Desarrollo para el Distrito Federal (2013-2018)

NIVEL FEDERAL

Programa General de Desarrollo para el Distrito Federal (2013-2018)

Area de Oportunidad 1

Patrén de Ocupacién Territorial

Objetivo 1

l

Guiar el desarrollo urbano hacia una ciu-
dad policéntrica, equitativa, dindmica y
compacta, para incrementar la produc-
tividad y fomentar las inversiones, para
lograr un patron de ocupacion urbana
eficiente que induce la redistribucion de
la poblacion a dreas que combinan uso
mixto de suelos, mejora la infraestructu-
ra publica, trae a las viviendas mas cerca
de los empleos y las redes de transporte
publico, y que conduce hacia la equidad
territorial.

7

Meta 1

l

Objetivo 2

l

Regenerary re-densificar dreas centrales
con potencial para su re-uso, y las cua-
les puedan tener una mayor poblacion,
un uso de suelos mas intenso y diverso,
ofreciendo condiciones para la susten-
tabilidad.

Establecer condiciones para que las viviendas se encuentren cercanas a las actividades diarias (laborales y recrea-
tivas) haciendo mas eficientes a los recursos econémicos, sociales y ambientales.

Linea de Accion 1

l

Conducir estudios para localizar puntos y
proyectos estratégicos tomando en con-
sideracién la infraestructura y los recur-
sos territoriales, calidad de servicios, asf
COMO acceso a estos.

Fuente: Elaboracion propia basado en "Plan CDMX" (n.d)
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Linea de Accion 2

l

Formular programas para establecer
estrategias, criterios y mecanismos de
coordinacion para la proximidad en tér-
minos de usos de suelo, transporte, es-
pacios publicos e infraestructura.




En el nivel estatal, algunos de los instrumentos de planeacion, asi como el
Programa General de Desarrollo para el Distrito Federal (2013-2018), se
alinean con los objetivos como se muestra en la Ficura 1o0.

I FIGURA 11. Alineaciones al PGDUCDMX

NIVEL FEDERAL

Programa General de Desarrollo Urbano en la Ciudad de México (PGDUCDMX)

Eje 1
Territorio Urbano Integrado,
conectado y de calidad

l

Eje 2
Igualdad de Oportunidades para
el Desarrollo Urbano

l

11

Definir una estructura de ciudad compacta
y densa basada en sistemas de transporte
publico y factibilidad de agua potable.

111

Integrar politicas de re-densificacién vy
usos mixtos de suelo, en proximidad de
corredores de transporte publico, y areas
bien servidas por infraestructura de agua
y drenaje.

211

Promover vivienda social en areas con
infraestructura, servicios, y conectadas al
sistema de transporte publico a través de
la aplicacion de instrumentos financieros,
legales, administrativos y fiscales.

212

Promover el redesarrollo de areas urba-
nas sub-utilizadas ubicadas en proximi-
dad de sistemas de transporte y empleos,
con un acceso equitativo de facilidades y
Servicios.

Fuente: Elaboracion propia basada en “Plan CDMX" (n.d.)
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Auln mas, el Programa General de Desarrollo Urbano en la Ciudad de Mé-
xico (PGDUCDMX) es el instrumento de planeacién de largo plazo que
determina las politicas, estrategias y acciones de desarrollo urbano para
la ciudad de México, asi como la base para la publicacion de los progra-
mas de planeacién subsecuentes (*Plan CDMX: La Ciudad de Queremos,”
n.d.). En este instrumento la VAOT es apoyada especificamente bajo el Eje
2, Linea de Accién 2.1.1, donde los estados necesitan promover

("Plan CDMX: La Ciudad de Quere-
mos,” n.d.).

Ademas, existen un ndmero de instrumentos de nivel local dentro de la
Ciudad de México (Distrito Federal) con el potencial de promover adn mas
el DOT e incluir una disposicion de VA en areas especificas. Estas incluyen
el Plan Parcial de Desarrollo Urbano (PPDU), Areas de Gestion Estratégica
(AGE) y Sistema de Accion por Cooperacién (SAC) (Department of Urban
Studies and Planning MIT, n.d.). Estos instrumentos permiten un cierto
grado de flexibilidad que puede ser usado para introducir VA usando di-
rectrices DOT en éreas especificas de la Ciudad de México (Department of
Urban Studies and Planning MIT, n.d.).

Analisis de actores claves

El Andlisis de actores clave representa fuerzas interrelacionadas que ac-
tuarian hacia la implementacion de VAOT en la Ciudad de México, y para
analizar los papeles de las diferentes partes interesadas para entender
como cada una de estas puede trabajar hacia conseguir una estrategia
VAOT.

La maeLa 3 muestra una lista de los distintos actores que estarian involucra-
dos en estrategias para promover la VAQOT en el contexto de la Ciudad de
México, y describe los instrumentos que usan, la direccién que toman (ya
sea descendiente o ascendiente), y sus motivaciones para actuar.

58



M TaBLA 3.

ARV

Listado de actores clave

Nivel Federal Nivel Federal Desarrolladores Asociaciones Universidades
Inmobiliarios
SEDATU FOVISSTE Plataformas Vecinales | Instituciones
Inversionistas Privados Académicas
SCT INFONAVIT Residentes
CANADEVI Organizaciones
Nivel Estatal SHF Comercio Local Internacionales
FIBRAS
SEDUVI [ SEMOVI FONHAPO Expertos &
CEMIC Consultores
BANOBRAS
BANOBRAS ONGs
CONAVI
Nivel Estatal
INVI
Herramientas de Financiamiento - Decisiones de Procesos sociales Defensa
planeacién Crédito inversiones monetarias
Resistencia Visibilidad
Leyes de zonificacion Decisiones de
inversiones monetarias Defensa Acuerdos

Normas

Instrumentos legales

Imagen

Programas
institucionales

internacionales

Redes de influencia

Descendiente

Descendiente /

Ascendiente /

Ascendiente

Descendiente /

(Top-down) Ascendiente Descendiente Ascendiente
(Bottom up / Top down) | (Top down - Bottom up) | Top-down (Top-down / Bottom
up)
Imparcial Imparcial Permisos de Intereses individuales | Interés
construccion
Influencia sobre Influencia sobre Percepcion de cémo Influencia

factores demograficos

Politicas / Ganar votos
[/ Impuestos o finanzas
publicas

factores demograficos
Rentabilidad

Valorizacién de
localizacién

Rentabilidad

Posicionamiento del
sector

Imagen de marca

Imagen corporativa

Vivir
Calidad de vida

Rentabilidad

Objetivos sociales

Fuente: Elaboracion propia basada en Franz (2015).
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TIPO DE INSTITUCION

Subsecuentemente, la Ficura 12 muestra un analisis de partes interesadas
basado en el nivel de influencia, asi como su influencia institucional.

FIGURA 12. Andlisis de actores clave basado en tipo de institucion e influencia
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SEDATU

Al nivel federal, la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
(SEDATU) puede tener un papel importante en lograr una estrategia DOT
dentro de la Ciudad de México (ITDP, n.d., p. 85). SEDATU es responsable
de asignar fondos, subsidios y donaciones para coordinar la movilidad
y la vivienda y asegurar vivienda social en los centros urbanos. SEDATU
ofrece subsidios para vivienda social y donaciones para ayudar a la cons-
truccion de vivienda social. Esta medida puede ser alineada para incluir
disposiciones para VA en proximidad al transporte, y para promover la
densidad (ITDP, n.d., p. 85).

La Secretaria de Comunicaciones y Transporte (SCT), la Secretaria de Me-
dio Ambiente y Recursos Naturales (SEMARNAT) y la Secretaria de Hacien-
da y Crédito Publico (SHCP) también pueden tener un papel para crear
politicas pUbicas e instrumentos para promover una estrategia VAOT en la
Ciudad de México en un nivel federal.

SEDUVI
En el nivel local, SEDUVI es la principal secretaria a cargo de implementar
una estrategia DOT. Esta secretaria esta a cargo de preparar el Programa
General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal (PGDUDF, 2013-2018)
(ITDP, n.d.). Ademas, SEDUVI puede tomar medidas para tomar un rol pro-
tagonico en lograr una mayor integracion entre VA y DOT ya que tiene el
poder de
"“disefiar e implementar los instrumentos de desarrollo urbano
necesarios para promover la re-densificacion de la ciudad al-
rededor del transporte publico masivo. En la otra mano, puede
ayudar a disefar programas de vivienda y promover la inver-
sién inmobiliaria, lo cual ayudarfa a promover la ubicacion efi-
ciente de las propiedades construidas” (ITDP, n.d., p. 83).

SEMOVI

También en el nivel estatal, la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) tiene el
poder de disefar e implementar politicas y programas) pertinentes a la
movilidad. SEMOVI puede promover una estrategia DOT mediante su ha-
bilidad de hacer politicas, regulaciones y disefios, asi como establecer
los criterios pertinentes al transporte pUblico masivo y la ubicacién de
paradas de transporte, y el promover corredores que puedan permitir la
densificacién. Ain mas, SEMOVI también tiene el poder regulatorio de
gestionar los estacionamientos pablicos, un problema importante cuan-
do se trata de implementar estrategias DOT efectivas (ITDP, n.d., p. 83).
El instrumento de SEMOVI es el Plan Integral de Movilidad (2013-2018)
(PIM) mediante el eje estratégico 6 que estipula la necesidad de promo-
ver el DOT en la Ciudad de México (Organo de Difusion del Gobierno del
Distrito Federal, 2014).
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ALDF

Otras entidades que pueden hacer provisiones importantes para una es-
trategia VAOT en la Ciudad de México incluyen la Asamblea Legislativa de
la Ciudad de México (ALDF), la cual tiene la responsabilidad de legislar y
aprobar programas de desarrollo urbano (ITDP, n.d. p, 83).

Ademas, existen un nimero de actores que pueden ser dirigidos para in-
troducir medidas para promover la VAOT. En el lado de la vivienda, INFO-
NAVIT y CONAVI tiene papeles importantes en la produccion y provision
de la vivienda de bajo costo en la Ciudad de México vy, por lo tanto, con
los incentivos apropiados, intervenciones y acciones, juegan un papel im-
portante en promover el VAOT.

Al nivel federal, INFONAVIT tiene un papel crucial en la provisién de vi-
vienda de bajo costo. INFONAVIT actia como una institucion en la cual los
trabajadores, el sector privado y el gobierno participan en un crédito para
obtener vivienda para trabajadores y proveer renta de ahorro en el Fondo
Nacional de Vivienda para pensiones de jubilados (“INFONAVIT,” 2016).

La Comisién Nacional de Vivienda (CONAVI) es la agencia federal respon-
sable de coordinar la promocién de VA, asi como aplicar y asegurar que
los objetivos del gobierno federal para la vivienda se cumplan. CONAVI
estd a cargo de la elaboracion del Programa Nacional de Vivienda y el ma-
nejo de subsidios. También es responsable de promover y coordinar pro-
gramas y acciones relacionadas con la vivienda y la tierra con los sectores
publico, social y privado; asi como desarrollar, implementar y promover
esquemas, mecanismos y programas para financiamiento, subsidios y
ahorro de vivienda ("Comisién Nacional de Vivienda,” n.d.).

En el nivel local, el Instituto de Vivienda del distrito Federal (INVI) fue
creado para satisfacer las necesidades de vivienda de la poblacién que
reside en el Distrito Federal, especialmente aquellos con bajos recursos
econdémicos (vulnerables y en riesgo) a través de préstamos (“Esto es el
INVI," n.d). EL INVI, junto con SEDUVI, deciden en politica de vivienda, y
esto puede jugar un papel importante en la provisién de VA en proximi-
dad al transporte en centros urbanos en la Ciudad de México (ITDP, n.d, p.
85). Ya que el INVI también actdia como una reserva de tierra urbanay
bienes raices para los desarrolladores inmobiliarios, este puede hacer
disposiciones hacia el asegurar VA en proximidad al transporte (ITDP,
n.d, p. 85). Por lo tanto, con las estrategias adecuadas, el INVI cumple un
papel crucial en asegurar la VAOT en la Ciudad de México. Las politicas
necesitan ser reformuladas para asegurar que el INVI adquiera o produzca
vivienda en proximidad del transporte para los sectores de la poblacion
de bajos ingresos.

Finalmente, los gobiernos de distintas delegaciones también pueden ase-

gurar una mejor coordinacién entre VAy DOT al actuar de manera conjun-
ta con SEMOVI en la preparacion de programas (ITDP, n.d., p. 85).
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FALTA DE TIERRA URBANIZADA DISPONIBLE

Uno de los mayores obstaculos hacia una estrategia VAOT en la Ciudad de
México es la falta de tierra urbana disponible, lo cual pone presién en el
valor de la tierra urbanizada, y aumenta ain mas el precio de la tierra in-
terurbana. En la actualidad, la tierra disponible para VA se encuentra cada
vez mas distante de los centros urbanos, causando la creacién de comuni-
dades de traslados distantes o dormitorio (Sociedad Hipotecaria Federal,
2015, p. 17). Como resultado, esto ha tenido un impacto en los desarro-
llos inmobiliarios, ha incrementado los costos de la infraestructura, y ha
disminuido el nimero de familias que pueden adquirir VA en areas urba-
nas integradas. Por lo tanto, las familias de bajos ingresos no tienen otra
opcidn que satisfacer sus necesidades de vivienda en mercados informa-
les de bienes raices en ubicaciones remotas. Muchos residentes que no
pueden costearse residir en las areas centrales de la Ciudad de México, y
son forzados a residir en areas periféricas, perder de dos a cuatro horas
en el transporte publico para llegar a las delegaciones centrales, donde
el 47.3% del empleo se encuentra (Comision de Vivienda, 2016, p. 19).

INEFICIENCIAS DE GOBIERNO Y FALTA DE COORDINACION

Una estructura de gobierno altamente fragmentada entre la Ciudad de
México y el Estado de México resulta en ineficiencias en términos de
desarrollo urbano. La estructura organizacional de la Ciudad de México
anade una capa mas de complejidad, sujeta a las leyes federales promul-
gadas por el Presidente y el Congreso, la Asamblea Local de la Ciudad de
México, asi como las 16 distintas divisiones administrativas de las dele-
gaciones de la Ciudad de México (Ortiz, 2016). Para complicar ain més el
asunto, existen rivalidades politicas entre la Ciudad de México y el Estado
de México, resultando en politicas contradictorias, sin mencionar los de-
sarrollos ineficientes (Ortiz, 2016). A pesar del hecho de que la expansién
urbana cruza sus fronteras y que se estima que para el afio 2020 5.6 mi-
llones de viajes diarios cruzaran estas fronteras, la ausencia de politicas
publicas integradas entre ambas entidades y especificamente respecto
a las politicas de transporte crean un gran retroceso para el desarrollo
urbano (FIMEVIC, n.d.).

A pesar de algunos intentos por resolver esta ausencia de coordinacion
(por ejemplo, con el establecimiento de una Comision Metropolitana) es-
tos han sido insuficientes. En lugar de trabajar hacia una ciudad mas inte-
grada, la Ciudad de México y el Estado de México operan como gobiernos
fragmentados trabajando en proveer servicios publicos y planear exclu-
sivamente para los habitantes dentro de su demarcacidn, a pesar de su
vinculacion. La ZMVM necesita conseguir mejoras mayores respecto a su
gobernanza metropolitana para enfrentar los temas de desarrollo urbano
a fin de maximizar el desempefio del area metropolitana mas grande y
mas importante del pais (OECD, 2015).
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AUSENCIA DE PLANEACION INTERDISCIPLINARIA

La planeacion intersectorial entre el transporte y la vivienda, e inversio-
nes para la infraestructura publica han permanecido un desafio significa-
tivo en las ciudades mexicanas:

"las nuevas redes de transporte publico en las areas periféricas
no siempre han estado bien conectadas a las lineas existentes;
aln mas, en algunos desarrollos de vivienda nuevos, inversio-
nes en infraestructura de transporte prometidos, que hubieran
convertido a los desarrollos de vivienda distantes mas accesibles
para los centros de empleo, nunca se materializaron, dejando a
los residentes con traslados largos y caros” (OECD, 2015:92).

La mayoria de las decisiones para ubicar vivienda son hechas sin la sufi-
ciente consideracion para acceder al transporte publico, u otros servicios
urbanos. Hay una gran necesidad de una mejor coordinacién entre los
planeadores de transporte y uso de suelo, asi como entre la Ciudad de
México y la ZMVM (Gilat & Sussman, 2002).

MODELO DE FINANCIAMIENTO DE VIVIENDA INEFICIENTE

El modelo de financiamiento de vivienda de las Ultimas décadas ha lleva-
do a un nimero de complicaciones urbanas, y ha acentuado la expansion
urbana y la segregacion social (Department of Urban Studies and Plan-
ning MIT, n.d., p.122). Si este no es reformulado sera altamente desafiante
implementar una estrategia VAOT en la Ciudad de México.

De acuerdo con un anélisis conducido por MLED (2016) existen varias bre-
chas en términos de financiamiento federal de vivienda. Estos incluyen:

Falta de financiamiento para organizaciones locales, lo cual permiti-
ria el desarrollo de reservas de tierra interurbana para el desarrollo
de proyectos de vivienda social e incentivar la densificacion.

Falta de préstamos puente de agencias publicas para desarrollos de
usos mixtos en vivienda vertical (incluyendo comercio).

Falta de un programa federal que permita a municipios generar ca-
pacidades especificas o permitirles estructurar distintos tipos de
politicas, asi como captacién de valor (MLED, 2016).

Las politicas de financiamiento de vivienda favorecen a la vivienda de
bajo costo construida en la periferia, mientras que contindan incentivan-
do que hogares de mediano y alto ingreso se construyan dentro de los
limites de la Ciudad de México (Hernadndez, 2016). La ricura 13 muestra la
manera en la cual la mayoria de los financiamientos de vivienda (inclu-
yendo financiamiento de entidades federales, estatales y otras) y el finan-
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ciamiento en la ZMVM para vivienda de bajo costo (mostrada en negro)
es dirigida hacia el financiamiento de vivienda en las areas periféricas
de la Ciudad de México, mientras que muy poco va hacia el subsidio de
vivienda dentro en la Ciudad de México.

[l FIGURA 13. Financiamiento para vivienda nueva en el Area Metropolitana del Valle de México (2015)

Tipo de vivienda:

[ Bajos ingresos [ Tradicional [ Media B Residencial [ Sin especificar
(vivienda populary
economica)

35K——

30K——

25K———

20K——

ACCIONES

15K——

10K—

S5K——

OK—

| |

AREA CONURBADA CIUDAD DE MEXICO

Fuente: Herndndez (2016) con datos de la Comisidén Nacional de Vivienda.
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REGULACIONES DE ESTACIONAMIENTOS

En la Ciudad de México los estacionamientos son regulados mediante
una serie de instrumentos, c6digos y normas que resultan en un nimero
de impactos econdmicos y urbanos negativos para la Ciudad de México
impidiendo el desarrollo urbano efectivo (ITDP, 2014). Entre los impac-
tos econdmicos negativos de la regulacion actual de estacionamientos
se encuentra los incrementos a los costos de vivienda. De acuerdo a un
estudio previo de ITDP (2014) los requerimientos de estacionamiento en
la Ciudad de México incrementan el costo de la vivienda en un 30 a 40
por ciento del total de costos de construccion. (ITDP, 2014). Ademés, no
tiene sentido incluir estas provisiones para proyectos de vivienda social,
las cuales estan disenadas para el grupo con la menor probabilidad de
costear un vehiculo privado.

Reformular las regulaciones de estacionamientos en la Ciudad de México
representa una oportunidad en lograr una mayor oferta de VA en tierra
urbana, ya que los requisitos de estacionamiento actuales se oponen a
los principios de DOT (Department of Urban Studies and Planning MIT
n.d) y obstaculizan la posibilidad de una estrategia VAOT. En la otra mano,
el promover DOT también disminuye la demanda de estacionamiento, vy,
por lo tanto, el promover una estrategia DOT necesariamente debe de
buscar el reformular las regulaciones de estacionamiento. Por lo tanto, la
reciente reforma en la Ciudad de México para reformular sus anticuados e
irrazonablemente altos requerimientos de estacionamiento, hacia reque-
rimientos maximos va en el sentido correcto, con el fin de moverse hacia
una ciudad mas inclusiva.
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OPORTUNIDADES PERDIDAS

El gobierno de la Ciudad de México ha tomado medidas para incentivar el
sector privado para construir vivienda de bajo costo en las dreas centrales
de la Ciudad de México a través de un nimero de politicas de desarrollo
urbano. A pesar de eso, debido a la corrupcion y la falta de una imple-
mentacion efectiva, muchos de estas han fallado en conseguir ventajas
en producir mas VA en entornos urbanos centrales.

OPORTUNIDAD PERDIDA 1:

NORMA 26,30 Y 31
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NORMA 26,30 Y 31

60% para la produccion de vivienda social.

20% para la mejora en movilidad, equipamiento y servicios urbanos.

20% para inversion en el area donde el valor fue capturado.

OPORTUNIDAD PERDIDA 2:

LA NUEVA CONSTITUCION Y LOS MECANISMOS
DE COORDINACION METROPOLITANA




OPORTUNIDAD PERDIDA 3:

PERIMETROS DE CONTENCION URBANA

A fin de reducir la expansion urbana y apoyar las estrategias DOT, el Plan
Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018 (estrategia 4.2, linea de accion
1) modifica las politicas de financiamiento de vivienda para lograr sus obje-
tivos, al implementar un perimetro de contencion urbana, buscando proveer
diferentes niveles de financiamiento basado en la proximidad a los centros
urbanos (MLED, 2016).

Esto establecié zonas perimetrales (zonas U1, U2, U3) que han servido para
definir el nivel de financiamiento basado en estandares de ubicacion. Por
ejemplo, la zona U1 se considera como la que tiene mas acceso a los servi-
cios urbanos, recibe el mayor nimero de financiamiento y subsidios, y esto
disminuye mientras la ubicacion se mueve hacia las zonas U2 y U3 (MLED,
2016). El subsidio luego se basa en un sistema de calificacion en el cual punto
(hasta 1000) son otorgados basados en locacion (40 por ciento), densidad
(23 por ciento), equipamiento y servicios (27 por ciento) y competitividad
(10 por ciento), asi como el costo de la vivienda. Para obtener un subsidio la
vivienda debe obtener por lo menos 350 puntos basados en la ubicacion, el
35 por ciento del total. La ubicacion es el criterio mas importante (U1=400,
U2=350y U3=350) (MLED, 2016). A pesar de que estas medidas buscan ase-
gurar la produccion de vivienda bien ubicada e integrada, estos perimetros
de contencién urbana no incluyen algun criterio que considere proximidad
al transporte publico masivo y esto falla en tener un vinculo directo con una
estrategia DOT (MLED, 2016).

6.1 Entrevistas

Se realizaron entrevistas entre octubre y diciembre 2016 con represen-
tantes del gobierno, expertos y consultores, académicos, representantes
del sector privado y de la sociedad civil. Siguiendo un analisis, se iden-
tificaron 23 3reas generales de accidn y estan se muestran en la TaBLa 4.
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TABLA 4. Temas producidos a través del andlisis de entrevistas

Barreras administrativas y zonificacion restrictiva y uso de suelo.

Falta de oferta de VA

Brecha entre las autoridades y la sociedad civil

Falta de voluntad politica

Densificar versus oposicion a la densificacion

Falta de capacidad técnica

Regulacion y mecanismos de aplicacion débiles

Falta de apoyo del gobierno

Corrupcion

10

Oposicion por parte de la sociedad civil

Participacion ciudadana

Oposicion a los elementos DOT

13

Complejidad del DOT

14

Regulaciones de estacionamientos

15

Intervenciones gubernamentales vs laissez-faire

Politicas publicas

17

Alto costo de la tierra lastima la provision de VA

18

Sectorizacion

19

Modelos e instrumentos de financiamiento inefectivos

Mercados de renta subdesarrollados

21

Necesidad de modelos financieros innovadores

22

Valor de la proximidad al transporte

23

Politicas publicas inefectivas
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BARRERAS ADMINISTRATIVAS
Y ZONIFICACION RESTRICTIVA Y USOS DE SUELO

La Ciudad de México se inclina en gran parte hacia la zonificacién de un
solo uso, lo cual se opone a los principios del DOT. Esto impone un im-
pedimento para las intervenciones urbanas eficientes y por lo tanto las
leyes de zonificacidn necesitan ser menos restrictivas y las barreras ad-
ministrativas necesitan removerse. En la otra mano, las entrevistas con la
sociedad civil mostraron que existe una oposicién significativa a cambios
en leyes de zonificacién y permisos de usos de suelo, por lo tanto, crean-
do un conflicto y mas complicaciones en las intervenciones urbanas.

BRECHA ENTRE LAS AUTORIDADES Y LA SOCIEDAD CIVIL

Existen tensiones significativas entre las autoridades y la sociedad civil,
y esto impide esfuerzos efectivos en el desarrollo urbano. Los entrevis-
tados de la sociedad civil expresaron una falta de confianza considerable
hacia muchas iniciativas urbanas provenientes del gobierno, y a menudo
se oponen intensamente a estas. Como un ejemplo, los entrevistados de
la sociedad civil expresaron oposiciéon a una mayor densificacion, cam-
bios a las regulaciones de estacionamientos y otros elementos que son
considerados propicios para una estrategia VAOT por expertos, académi-
cos y el gobierno.

DENSIFICAR VERSUS OPOSICION A LA DENSIFICACIONN

Mientras que expertos y académicos generalmente concuerdan en que la
densificacion es necesaria y puede incrementar la oferta de VA en ubi-
caciones interurbanas, los entrevistados de la sociedad civil expresaron
oposicién a la densificacidn, asi como a otras medidas para avanzar el DOT.

Ademas, una regulacién y mecanismos de aplicacion débiles, asi como
corrupcion y falta de transparencia plantean un desafio para una estra-
tegia VAOT en la Ciudad de México. De acuerdo a un experto, existe una
cantidad significativa de tierra publica subutilizada (por ejemplo, areas
alrededor de estaciones de transporte) que se puede utilizar para in-
centivar VA. De acuerdo con el mismo experto, existe una gran opacidad
respecto a la ubicacién de las tierras propiedad del gobierno, y esto es
problematico ya que la tierra puede ser utilizada como un repositorio de
tierra para promover VAOT.

PARTICIPACION CIUDADANA

Ademas, el aumento en la participacion ciudadana, mencionada por los
entrevistados de la sociedad civil y el gobierno puede servir como un
medio para reducir la brecha entre las autoridades y la sociedad civil y, tal
vez, hasta conducir hacia una mayor rendicion de cuentas, y resultar en un
desarrollo urbano mas eficiente y coherente.
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REGULACIONES DE ESTACIONAMIENTOS

Es un tema que surgi6 en todo el espectro de las entrevistas. Mientras que
académicos, expertos y hasta el sector publico parecen concordar en que
las regulaciones de estacionamientos en la Ciudad de México restringen
buenas practicas de desarrollos urbanos, cambios a esas regulaciones
son opuestas rotundamente por la sociedad civil. AGn mas, los expertos
tienden a concordar que reformular las regulaciones de estacionamientos
es un paso importante hacia incrementar la oferta de VA en los centros
urbanos de la Ciudad de México, ya que reducir los requerimientos de
estacionamiento pueden tanto bajar los costos de vivienda como liberar
espacio para la construccion de mas unidades de VA. Sin embargo, algu-
nos grupos de la sociedad civil se oponen a cambios a regulaciones de
estacionamientos.

SECTORIZACION

Es un impedimento para coordinar VA y DOT en la ciudad de México. Una
falta general de coordinacion entre las distintas entidades y actores del
gobierno, asi como entre entidades administrativas como la Ciudad de
México y el Estado de México plantean una amenaza para el desarrollo
urbano efectivo.

ESTIMULAR EL MERCADO DE RENTA

El mercado de renta en México esta subdesarrollado, y tomar medidas
para promoverlo presenta una oportunidad para incrementar la oferta de
VA junto con DOT.

ALTO COSTO DE LA TIERRA

Al Ultimo, el mayor impedimento para coordinar VA con DOT, y proba-
blemente el mas desafiante, es el hecho que el alto costo de la tierra
obstaculiza la provision de VA en proximidad al transporte. Existe una ne-
cesidad de desagregar el costo de la tierra y la vivienda y esto se debe de
lograr mediante estrategias innovadoras.

Ademas, el marco politico no conduce hacia una estrategia VAOT. A pesar
de que un nimero de politicas federales subsidian VA, estas no incluyen
criterios DOT. Alternativamente, a pesar de que existen varios instrumen-
tos para financiar el transporte estos fallan el asegurar elementos de DOT
o de VA
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Progreso hacia VAOT

Recientemente, los desarrollos politicos apuntan a un progreso significa-
tivo hacia politicas de vivienda con elementos DOT en la Ciudad de Mé-
xico, creando un momento clave para implementar una estrategia VAOT.
El 23 de marzo de 2017, el gobierno decretd un nimero de observacio-
nes respecto a la Ley de Vivienda para la Ciudad de México, asi como para
la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal (LDUDF). Esto presenta
oportunidades para definir lineas de accién que pueden ser tomadas en
cuenta en las legislaciones secundarias que seran formuladas como parte
de la nueva Ley de Vivienda para incentivar la VAOT en la Ciudad de Mé-
xico. Estas incluyen:

Promover una estrategia DOT y, ademas, promover vivienda que adop-
te un disefio DOT con acceso al transporte publico y a otros servicios
urbanos (Articulo 26, XV, XVI) y estrategias de coordinacién entre SE-
DUVI y SEMOVI para implementacién de DOT (Articulo 27). Ademas,
ese promueve programas y politicas de vivienda localizada en areas
cercanas al transporte pUblico formal (Articulo 35, I1).

Mecanismos de captura de valor publico (contribuciones de mejo-
ramiento) para recuperar recursos de los desarrolladores del sector
privado y dirigirlos haca el mejoramiento del area circundante a los
proyectos de construccion (Articulo 94).

El establecimiento de un banco de suelo. Se puede lograr en terrenos
subutilizados, edificios abandonados, bienes raices con uso no resi-
dencial, areas que puedan ser re-densificadas. Para este fin, SEDUVI
e INVI pueden proponer la expropiacién de estas parcelas para incre-
mentar la oferta de unidades de VA (Articulo 97).

Ademas, el Estdndar Emergente de Vivienda publicado el 25 de abril de
2007 enmienda varias disposiciones de la Ley de Desarrollo Urbano. Es-
tas incluyen:

Promover la vivienda social para trabajadores.
La posibilidad de reducir los requerimientos de estacionamientos

para proyectos de construccién.
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Tomando ventaja de estas politicas, seria recomendable llevarlas aln
mas alld y definir lineas de accion especificas hacia la implementacién
de una estrategia VAOT en areas designadas de la Ciudad de México.






Las autoridades publicas en la Ciudad de México necesitan enfocar sus
esfuerzos en incentivar la produccién de VA con directrices DOT. En otras
palabras, es el papel del gobierno el crear un ambiente conductivo hacia
una estrategia VAOT.

Considerando el progreso de la politica (mencionada anteriormente), y un
nimero de oportunidades en la Ciudad de México, es un momento clave
para tomar una serie de acciones derivadas de la politica publica hacia VAOT.

A continuacion, se presentan una serie de recomendaciones que pueden
ser tomadas en cuenta para hacer la transicién hacia una estrategia VAOT
en la Ciudad de México.

VAOT SUMINISTRADO POR EL GOBIERNO

Las autoridades de la Ciudad de México necesitan establecer mecanis-
mos que requieran que todo (o por lo menos un cierto porcentaje) de la
VA subsidiada en la Ciudad de México esté localizada en proximidad a
transporte publico de calidad. Alternativamente, también es importante
realizar esfuerzos para extender la red de transporte masivo a los grandes
proyectos de vivienda social.

Nueva Ley de Vivienda (Articulo 35,

o Construir VA en proximidad al transporte o | II: promueve programas y politicas de INVI
(S:l:gji'f;os SRR proveer subsidios y créditos para VA ubica- | vivienda localizadas en areas en proxi- SEDATU
da a cierta distancia del transporte publico. | midad al sistema formal de transporte INFONAVIT
publico).
Establecer un perimetro de contencién Nueva Ly e Wiy (Artlclu_lo 35,
. X - [I: promueve programas y politicas de
Perimetro de ubicado en proximidad al transporte (una Ve [P s G ATEEs (T P CONAVI
Contencién VAOT distancia de hasta 1.2 km) elegible para idad al si P ld p
recibir créditos y subsidios para VA midad a SISKEMED TOIE| G2 T PORsS
’ publico).
Identificar zonas alrededor del transporte
publico y crear poligonos elegibles para Norma Emergente de la Ley de Vivien-
subsidios de vivienda para familias de bajos | da. Promueve “corredores” sobre los CONAVI
Zonas VAOT (poligonos) | ingresos. cuales la vivienda social sera construida CETRAM
y situada a una distancia maxima de 1.2
Inclusion de VA subsidiada en cercanias a km del transporte publico masivo.
corredores y CETRAM.
Reservar tierra de propiedad publica a cier- mgﬁvae Igleésdt:t\jle\gﬁgit(é?eclﬂaonié de
tas distancias del transporte publico masivo | . y
tierra; SEDUVI e INVI pueden proponer la
y reservarla para futuros desarrollos VAOT. - .
expropiacion de estos terrenos de tierra
: : ) para el uso publico). INVI
Banco de tierra VAOT Establecer incentivos o instrumentos para SEDUV

usar la vivienda abandonada, o terrenos
subutilizados en proximidad a la infraes-
tructura de transporte y ofrecerlos como
unidades VA subsidiadas para familias de
bajos ingresos.

PGDUCDMX (2.1.2, Promover el desa-
rrollo de dreas urbanas subutilizadas
alrededor de sistemas de transporte y
empleo con acceso equitativo a facilida-
des y servicios).
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POLITICAS INCLUSIVAS DE VIVIENDA

La Ley de Vivienda de la Ciudad de México necesita incorporar politicas
de vivienda inclusiva que luego puedan ser implementadas por los pla-
nes de desarrollo urbano formulados por SEDUVI. Las politicas inclusi-
vas de politica pueden asegurar que un porcentaje de vivienda nueva
construida a precio de mercado se haga y permanezca asequible para las
poblaciones de bajos ingresos.

Zonificacién inclusiva

Reformular los cédigos y leyes de zonifi-
cacion para asegurar la provision de un
cierto porcentaje de VA en proximidad al
transporte. La zonificacion inclusiva puede
ser formulada para asegurar que los desa- Leyes de zonificacion
rrolladores privados de precios de mercado
aseguren que un porcentaje de la vivienda
producida permanecera asequible (Great
Communities Collaborative, 2007).

SEDUVI
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HERRAMIENTAS DE FINANCIAMIENTO DE VAOT

Para lograr VAOT es necesario desagregar los costos de la vivienda del
costo de la tierra. Instrumentos innovadores y herramientas financieras
necesitan ser formuladas, acompafadas de los mecanismos de aplica-
cién y monitoreo adecuados. AUn mas, los mecanismos para mantener
la asequibilidad de la vivienda en el largo plazo también deben de ser
formulados.

Los mecanismos de captura de valor
deberian de ser promovidos como politicas

Nueva Ley de Vivienda (Articulo 94: para
recuperar recursos de desarrolladores
del sector privado y dirigirlos hacia el

redistributivas para financiar la VAOT. meioramiento del drea circundante a los SEDUVI

Captura de plusvalias Los mecanismos de captura de valor (o ) d y ALDF
tribuci d . iento) proyectos de construccion).
contribuciones de mejoramiento) recuperan [Incluida en la propuesta para la nueva
recursos de los desarrolladores del sector R } »
) i ) constitucion de la Ciudad de México

privado y los dirigen hacia proyectos VAOT. el 27, Seedien €, Ereedion 7

Los fideicomisos de las tierras comunitarias

desagregan el costo de la vivienda del de

la tierra para financiar VA. Estos pueden

funcionar como organizaciones comuni-

- . . tarias sin fin de lucro que aseguren que la SEDUVI,

Fideicomiso de tierras ) . = . -

tierra permanezca asequible. Estas también Sociedad civil

comunitarias

deben de estar acompafiadas de medidas
para controlar la compra y venta de estos
fideicomisos de tierras comunitarias para
prevenir especulacion y el incremento indis-
criminado de los precios de la vivienda.

Fondo VAOT

Fondos de adquisiciéon
para el Desarrollo
Orientado al Transporte

Seria recomendable establecer un fondo de
financiamientos para proyectos de vivienda
VAOT que satisfagan los objetivos VAOT.
Serfa recomendable establecer una Fondo
de Adquisicion para el Desarrollo Orientado
al Transporte para adquirir sitios cercanos al
transporte para el futuro o alternativamen-
te preservar la vivienda existente antes de
que los proyectos de transporte planeados
incrementen el valor de la tierra y la propie-
dad (Pollack et al. 2010)

Se debe considera modificar los mecanis-
mos existentes de planeacion (como los
SAC o AGE) para incluir mecanismos de
accesibilidad e inclusion social.

Sector publico
y privado
Bancos
Inversionistas
Entidades
filantropicas

Asociaciones Publi-
co-Privadas (APP)

Establecer APP para asegurar la construc-
cion de VA por el sector privado en tierra
provista por el gobierno ubicada en areas
cercanas al transporte publico masivo. Esto
debe de estar acompafiado de mecanismos
que aseguren la transparencia y la rendicion
de cuentas.

Norma Emergente de la Ley de Vivien-
da. Propone APP donde el gobierno con-
tribuya la tierra y la parte privada hace lo
demads. Las ganancias se distribuyen en
términos de porcentajes del valor de la
contribucién de cada uno.

SEDATU
SEDUVI
Sector privado

Mecanismos para
restringir el uso después
de la venta (mantener

la asequibilidad de
vivienda)

Establecer mecanismos para mantener la
asequibilidad de vivienda en proximidad del
transporte en el largo plazo.

Norma Emergente de la Ley de Vivienda
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INCENTIVOS PARA EL SECTOR PRIVADO

Los incentivos para comprometer al sector privado en la produccién de
VAOT necesitan ser formulados.

Incrementar la densidad en distritos
centrales y en areas localizadas a cierta dis-
tancia del transporte publico masivo es un
método para incrementar la oferta de uni-
dades de VA en la Ciudad de México, esto
es posible debido a la tierra subutilizada
alrededor de las estaciones de transporte,
pero se vuelve dificil debido a los problemas
de implementacion. Los bonos de densidad SEDUVI
Bonos de densidad pueden proveer un medio para incentivar Normas 26,30y 31 Sector privado
a los desarrolladores del sector privado a
asegurar la inclusion de unidades de VA, en
cambio de una densidad de vivienda mas
alta.

Esto debe de estar acompanado de los me-
canismos de aplicacion y monitoreo apro-
piados para obtener una mayor rendicion
de cuentas de las medidas de implementa-
cién para asegurar la produccion de VAOT.

Otorgar incentivos fiscales a los desarrolla-
dores del sector privado haciendo esfuerzos
para producir unidades de VA en proximi-
dad al transporte publico masivo. Estos
pueden tomar la forma de créditos fiscales
para vivienda de bajo costo y distritos
financieros de aumentos fiscales basados
en corredores.

Incentivos fiscales
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MECANISMOS PARA EVALUAR LA CALIDAD DE LOS PROGRAMAS DE VIVIENDA

Un enfoque cuantitativo (en lugar de cualitativo) en la produccién de
proyectos de vivienda masiva ha llevado a la expansién urbana y a otro
ndmero de consecuencias negativas en el tejido urbano. A fin de lograr
los objetivos del desarrollo urbano sustentable, es importante el asegurar
que los proyectos de vivienda social cuenten con una buena ubicaciony

acceso a la infraestructura urbana.

INSTRUMENTO RELEVANTE

DESCRIPCION POLITICA A SER MODIFICADA ENTIDAD
Establecer criterios para aprobar a los pro-
yectos inmobiliarios de INFONAVIT e INVI
(asi como otros proveedores de créditos
de vivienda de bajo costo o subsidios) para
asegurar que estos proyectos de escala ma- SEDUVI
siva cumplan con criterios para el desarrollo INFONAVIT
urbano sustentable. INVI
Herramientas de Al
iy Una herramienta de evaluacién urbana Normas 26,30y 31 Sociedad civil
evaluacién urbana
puede ser usada para evaluar proyectos Expertos

y trabajar hacia asegurar que la vivienda
subsidiada para los sectores de bajos
ingresos utiliza criterios DOT. El primer paso
consistiria en establecer pardmetros para
evaluacion, y el segundo paso serfa iniciar el
proyecto piloto.

Instituciones
internacionales
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REFORMULAR LOS REQUERIMIENTOS DE ESTACIONAMIENTO

Mientras que el DOT puede disminuir la demanda de estacionamientos en
el mediano a largo plazo, reformular las restricciones de estacionamiento
en la Ciudad de México puede brindar una oportunidad de incrementar la
provision de VA en el corto plazo. Esto también puede proveer un incen-
tivo a los desarrolladores del sector privado para construir mas proyectos
con unidades de VA, al disminuir los requerimientos de estacionamientos,
y dejar mas espacio para la construccién de un mayor nimero de unida-
des de vivienda asequible.

Establecer un
requerimiento maximo

Reformular los requerimientos de esta-
cionamientos para proveer un maximo de

Norma Técnica

Complementaria para el Proyecto
Arquitectonico del Reglamento de
Construcciones para la Ciudad de
México. Establecer maximos requeri-
mientos de estacionamientos (adoptado

de estacionamientos unidades de estacionamiento por desarro- recientemente). SEDL
para nuevos desarrollos. | llo, en lugar de un requerimiento minimo.
Norma Emergente de la Ley de Vivien-
da. Posibilidad de reducir los requeri-
mientos de estacionamiento para los
proyectos de vivienda.
Reducir los ) ) Norma Emergente de la Ley de Vivien-
L Otorgar excepciones a las regulaciones de P : :
requerimientos de : A : : = da. Posibilidad de reducir los requeri-
estacionamientos a cambio de inclusion de SEDUVI

estacionamiento para
mas unidades de VA.

mas unidades de VA.

mientos de estacionamiento para los
proyectos de vivienda.
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MECANISMOS PARA COORDINAR TRANSPORTE Y VIVIENDA

Se debe de buscar una mayor coordinacidn entre las agencias de trans-
porte y de vivienda a través de un nimero de acciones buscando accio-
nes colaborativas y desarrollos conjuntos.

Estas deben de buscar establecer esfuerzos
para coordinar la zonificacion y el uso de
suelo alrededor de estaciones de transporte | Nueva Ley de Vivienda (Articulo 27:
Planeacién colaborativa | existentes o futuras. Esto puede funcionar | coordinacion de estrategias entre

para VAy DOT para desarrollar esquemas para incorporar | SEDUVIy SEMOVI para implementacion
proyectos de vivienda asequible en proximi- | de DOT).

Agencias de
vivienda y
transporte
Sociedad civil
Sector privado
SEDUVI

dad al transporte o en colaboracion con las SEMOVI
agencias de transporte.
Agencias de
Incentivar a las agencias de transporte en vivienda y
participar en la producciéon de VA 'y tomar Nueva Ley de Vivienda (Articulo 27: transporte
Proyectos de desarrollo | ventaja de incrementar la oferta de VA en coordinacién de estrategias entre Sociedad civil

conjunto cercanias al transporte para incrementar SEDUVIy SEMOVI para implementacion
el nimero de usuarios (Pollack et al., 2010, de DOT).
p.48).

Sector privado
SEDUVI
SEMOVI
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MEJORAR LA COORDINACION Y

LA COLABORACION

La nueva constitucion de la Ciudad de México propone un Instituto e Pla-
neacion Democratica y Prospectiva de la Ciudad de México. Mientras esto
presenta un buen esfuerzo hacia esfuerzos de planeacion coordinados,
también debe de buscar incluir esfuerzos para promover especificamente
la planeacién interinstitucional para coordinar el transporte y la vivienda
a través de entidades de gobierno, asi como los limites geograficos.

*Los mecanismos de colaboracion y coordinacién necesitan ser parte de
todas las estrategias mencionadas previamente.

Agencia [/ Grupo de
trabajo de VAOT

Grupo de trabajo para asegurar la coordina-
cion entre las entidades de gobierno, sector
privado, academia y la sociedad civil, asi
como para asegurar la colaboracion entre
las distintas entidades metropolitanas para
moverse hacia una estrategia que promue-
va la VAOT en la Ciudad de México.

Nueva Ley de Vivienda (Articulo 27:
coordinacion de estrategias entre
SEDUVIy SEMOVI para implementacion
de DOT).

Instituto de
Planeacion
Democratica y
de Prospectiva
de la Ciudad de
México
SEDATU
SEDUVI
SEMOVI
Entidades de
gobierno de la
Ciudad de Mé-
xico y el Estado
de México
CAMe

Sector privado
Academia
Sociedad civil
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I DEFINICIONES Y TERMINOLOGIA

Las siguientes definiciones definen el alcance de esta tesis.

VIVIENDA ASEQUIBLE ORIENTADA AL TRANSPORTE (VAOT):

La Vivienda Asequible Orientada al Transporte (VAOT) es vivienda que se
vende abajo del precio del mercado (vivienda asequible para poblacio-
nes de bajos ingresos) en desarrollos DOT actuales o futuros, o en proxi-

midad a las estaciones o corredores de transporte masivo.

VIVIENDA ASEQUIBLE (VA):

De acuerdo con la OCDE (2015), “el precio minimo viable de una unidad
de vivienda, dados los precios actuales de la tierra en la Ciudad de Mé-
xico, es MXN 800,000 (1MXN=22EUR) lo cual sigue siendo inasequible
para las familias de bajos ingresos. Ademas, la mayoria de la vivienda
construida en la Ciudad de México se encuentra arriba del limite elegible
para subsidios federales. Esto puede ser, en parte, la razén por la cual
en 2015 solamente el 5 por ciento de la vivienda financiada a través de
INFONAVIT, FOVISSTE, bancos y otras entidades financieras, fue hecha en
la Ciudad de México, a pesar de ser el hogar del 18 por ciento de la pobla-
cion del pais y de la existencia de vivienda” (Department of Urban Studies

and Planning MIT n.d: 116).

DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSPORTE (DOT):

ELDOT es una estrategia que busca integrar el desarrollo urbano y la movi-
lidad urbana. A pesar de esto, una estrategia efectiva DOT va mas alla del
ambito de transporte, y deberia de promover una mejor calidad de vida,
mayor productividad y competitividad econdmica, entre otras. EL DOT in-
corpora dos caracteristicas principales: la primera caracteristica implica
proximidad y una relacién funcional al transporte, y la segunda caracte-
ristica consiste en “edificios y barrios compactos, de usos mixtos que, de-
bido a su disefio, promuevan el caminar, pedalear, y el uso del transporte
publico por los residentes, empleados, compradores y visitantes” (Suzuki
etal, 2013, p. 37). Un aspecto fundamental del DOT es la proximidad al
transporte publico masivo, e, idealmente, deberia de fomentar el caminar
y pedalear, gestionar las politicas de estacionamientos, desincentivar el
uso del automoévil mientras promueve el uso del transporte publico.

DOT EQUITATIVO:

Desarrollo Orientado al Transporte que esta preocupado con proveer vi-
vienda asequible, asi como oportunidades laborales en cercania al trans-
porte, y, por lo tanto, minimizar los costos de transporte para individuos
de bajos ingresos y, como resultado, “generar residentes mas saludables,
colonias vibrantes y economias regionales fuertes” (Pollack & Prater,

2013, p.4).
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I DISENO Y METODOLOGIA DE INVESTIGACION

[ FIGURA 14. Metodologia

DISENO Y METODOLOGIA DE INVESTIGACION

Revision de Estrategias Identificar los desafios
Internacionales (VAOT/ hacia una estrategia
VA'y DOT/transporte) VAOT

Revisar documentos de
politicas, instrumentos
3 Estudios de Caso: de planeacion, etc.
* El problema
* La solucion
* Lecciones aprendidas

1. Identificacién y listado
2.Tipo de influencia e
institucion
ANALIZAR LAS MEJORES
PRACTICAS INTERNACIONALES

10 entrevistas a
profundidad,
semi-estructuradas
con partes interesadas
locales y expertos

ANALIZAR LA SITUACIéN EN
LA CIUDAD DE MEXICO
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i LISTA DE HERRAMIENTAS PARA DOT
Y ASEQUIBILIDAD DE VIVIENDA
BASADO EN POLLACK ET AL (2010)

M TABLA 5.

HERRAMIENTA
DE POLITICAS

Herramientas de planeacién

RESUMEN

INFORMACION

Estrategia integral
de Desarrollo
Orientado al
Transporte

“Las comunidades pueden desarrollar
estrategias integrales para preservar la
vivienda asequible existente y producir
vivienda asequible adicional en vecindarios
en cercania de estaciones de transporte
existentes o futuras y después dar conti-
nuidad para asegurar su implementacion”
(Pollack et al., 2010, p.37).

Planeacion integral para desarrollos orien-
tados al transporte (DOT) por lo tanto re-
quiere la participacion activa del gobierno
local (Pollack et al., 2010, p.37).

Estrategia de
Desarrollo

Orientado al
Transporte de centro
de San Leandro, CA

Acuerdos de
beneficios
comunitarios

“Cuando las coaliciones comunitarias ne-
gocian acuerdos de beneficios comunita-
rios con los desarrolladores de proyectos
orientados al transporte y otros, las ciuda-
des usualmente incorporan los términos a
sus acuerdos de desarrollo y por lo tanto
se aseguran que el trato sea juridicamente
vinculante” (Pollack et al., 2010, p.38).

“Un ABC es un acuerdo, especifico a un
proyecto, negociado entre un desarro-
llador y la coalicion comunitaria asegura
el apoyo comunitario para el proyecto
[...] los ABCs fueron desarrollados para
asegurar que los desarrolladores que reci-
bieran beneficios del gobierno, tales como
financiamiento de incrementos fiscales,
pudieran rendir cuentas de generar los
beneficios del proyecto que prometieron.
Los beneficios abordados en ABCs pueden
incluir salarios dignos, contratacion local

y programas de entrenamiento, vivien-

da asequible, soluciones ambientales y
fondos para programas comunitarios”
(Pollack et al., 2010, p.38).

Acuerdo de
Beneficios
Comunitarios en
Longfellow Station
(Minneapolis, MN)

Amplia participacion
comunitaria

“Organizaciones comunitarias y sin fines
de lucro pueden trabajar juntas para
asegurar que una amplia seccion cruzada
de residentes de la comunidad participe
efectivamente en los esfuerzos locales
del uso local de Ia tierra alrededor de
estaciones de transporte” (Pollack et al.
2010: p.39).

“La Colaborativa trabaja para ayudar a los
ciudadanos a entender mejor, participar e
influenciar los planes de desarrollo orien-
tado al transporte [...] como una parte
de sus esfuerzos, la Colaborativa provee
asistencia técnica a lideres locales para
asegurar que los residentes participen
efectivamente en los procesos del gobier-
no local” (Pollack et al., 2010, p.39).

Colaboracion

de Grandes
Comunidades
(Area de la Bahia,
San Francisco, CA)

Amplia participacion
comunitaria

“Agencias de gobierno establecen
multiples mecanismos para asegurar la
amplia participacion comunitaria en la
planeacion de tanto el transporte como el
futuro desarrollo en vecindarios a lo largo
del corredor de transporte” (Pollack et al.
2010: p.39).

“Un marco de participacion comunitaria
mantiene a los residentes informados y
activamente comprometidos” (Pollack et
al., 2010, p.39).

Marco de
Participacion de la
Comunidad BeltLine
(Atlanta, GA)
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M TABLA 5.

HERRAMIENTA
DE POLITICAS

Herramientas de planeacién

RESUMEN

INFORMACION

Planeacion
coordinada entre
gobiernos locales
y agencias de
transporte

“Programas de becas a planeacion pueden
ser estructuradas para requerir a los gobi-
ernos locales coordinar sus esfuerzos de
planeacion con aquellos de las agencias de
transporte” (Pollack et al., 2010, p.40).

“Las becas para planeacion pueden
proveer a los gobiernos locales con recur-
Sos e incentivos para realizar planeacion
tempranay coordinada para desarrollos
en vecindarios con estaciones de trans-
porte existentes o planeadas. Y, si estan
estructuradas correctamente, tales becas
también pueden asegurar la coordinacion
de planeacion entre los gobiernos locales
y las agencias de transporte” (Pollack et
al., 2010, p.40).

Distritos de
Inversiones de
Revitalizacion de
Transporte en
Pennsylvania

Planeacion de
corredores de
Transporte

“Corporaciones de desarrollo de comu-
nidades (CDCs) pueden tener un papel
critico en la planeacion para desarrollos
orientados al transporte equitativos alre-
dedor estaciones de transporte existentes
y futuras a lo largo de un corredor de
transporte y después en implementar el
desarrollo orientado al transporte planea-
do” (Pollack et al., 2010, p.41).

“La planeacion de transporte y los
desarrollos orientados al transporte que
lo acompafan deben ocurrir en distintas
escalas, tanto como para areas de esta-
ciones especificas como para corredores
de transporte completos” (Pollack et al.,
2010, p.41).

Colaborativa
Fairmount Line CDC
(Boston, MA)

Planeacion de
corredores de
transporte

“Un proceso proactivo, facilitado puede
ser usado para traer juntas a todas las
partes interesadas para dar forma a
proyectos de desarrollo a lo largo de
corredores de transporte antes de ser
entregadas a una agencia municipal para
su aprobacion” (Pollack et al., 2010, p.41).

“La Iniciativa de Desarrollo de Corredores
(IDC) promueve una colaboracion entre
colonias, gobierno local, desarrolladores y
un equipo técnico de consultores de desa-
rrollos, expertos de disefio y facilitadores
para aumentar el nivel de dialogo alrede-
dor de oportunidades de redesarrollo a lo
largo de corredores de transporte masivo.
La IDC saca a los ciudadanos del papel que
usualmente han ocupado - reaccionando
a las propuestas de desarrollo hacheas por
otros -y los pone en un papel proactivo
de dar forma al desarrollo en sus comuni-
dades” (Pollack et al., 2010, p.41).

La Iniciativa de desa-
rrollo de Corredores
(Twin Cities, MN)
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DE POLITICAS

Herramientas del mercado inmobiliario

RESUMEN

INFORMACION

“Los fondos de adquisicién para el de-
sarrollo orientado al transporte pueden

El Fondo de Adquisicion de Tierras del
Corredor Sur es un fondo “para comprar

Fondo de Adquisi-
cion de Tierras del
Corredor Sur (Char-
lotte, NC)

fideicomiso de
vivienda y otros
fondos de
adquisicion

que no son dirigidos exclusivamente a
desarrollos orientados al transporte pue-
den ser usados para adquirir sitios para
desarrollos de vivienda asequible cerca
de estaciones de transporte existentes y
planeadas” (Pollack et al., 2010, p.43).

gobierno de una ciudad, pais o estado
que reciben recursos publicos dedicados
continuos para apoyar la preservacion y
produccion de vivienda asequible (Pollack
etal, 2010, p.43).

Fondos de ser usados para adquirir sitios cercanos tierra cerca de estaciones de transporte Fondo de Desarrollo
adquisicion de al transporte para futuros desarrollos de | planeadas a lo largo de su Corredor Sur Orientado al Trans-
Desarrollos vivienda asequible o para adquirir y pre- de Tren Ligero para desarrollos orientados orte de Denver
Orientados al servar vivienda asequible existente antes | al transporte (DOT) futuros y especifica- ?CO)

Transporte de que los proyectos planeados de trans- | mente desarrollo de vivienda asequible Fondo de Desarrollo
porte incrementen el costo de la tierray atendida por el transporte” (Pollack et al., Orientado al Trans-
la propiedad” (Pollack et al., 2010, p.43). 2010, p.41). porte Asequible en el

Area de la Bahia (CA)
“Los fondos de fideicomisos de vivienda § . ) L Fqndo de _Fl_de\co-
S i Los fondos de fideicomisos de vivienda miso de Vivienda
Fondo de y otros recursos de adquisicion de tierras son fondos distintos establecidos por el Asequible (Charlotte,

NC)

Iniciativa para la
Adquisicion de
Tierras para Nuevos
Desarrollos Asequi-
bles (MN)

Créditos fiscales
para vivienda de
bajo costo

“Tanto la preservacion como la produc-
cién de vivienda asequible puede ser
financiada en parte a través de programas
de Créditos Fiscales para Vivienda de Bajo
Costo (CFVBC), particularmente en esta-
dos que favorezcan proyectos accesibles
al transporte en sus planes de asignacion
calificados” (Pollack et al., 2010, p.45).

"El programa federal de Créditos Fiscales
para Vivienda de Bajo Costo (CFVBC)
proporciona créditos fiscales que los de-
sarrolladores pueden usar para recaudar
capital para la adquisicion, rehabilitacion o
construccion de vivienda asequible. Agen-
cias gubernamentales de vivienda asignan
los créditos fiscales de vivienda a través
de un proceso competitivo, especificando
como van a asignar sus CFVBC en un Plan
de Asignacién Calificada e implementar
regulaciones que puedan dar “puntos” a
ciertos tipos de proyectos, preferencias
del estado (sin dar puntos) o reservar una
porcién especifica de los créditos fiscales
para ciertos tipos de proyectos” (Pollack
etal, 2010, p.45).

Asignacion CVFBC
de California
Asignacion CVFBC
de Georgia

Distritos financieros
con incrementos
fiscales basados

en corredores de
transporte

“En lugar de un Distrito Financiero con
Incrementos Fiscales convencional que
aplica a un drea geografica especifica alre-
dedor de una estacion de transporte, las
ciudades pueden crear distritos basados
en corredores disefiados para permitir
una redistribucion de las ganancias entre
las colonias en el corredor de transporte”
(Pollack et al., 2010, p.46).

Las ciudades usan fingimientos de aumen-
to fiscal (FAF) para financiar desarrollos
econémicos dentro de un area geografica
especifica sin aumentar los impuestos. La
ciudad o un socio desarrollador hacen me-
joras de capital en el area que llevan a in-
crementos en los precios de la propiedad
y por lo tanto recibos de impuestos sobre
la propiedad mas altos; las ganancias del
impuesto incremental aumentan sobre
una base predeterminada y son después
capturados por el distrito FAF como
ganancias y usados para reembolsar a la
ciudad o al socio desarrollador los costos
de las mejoras iniciales (y subsecuentes)
(Pollack et al., 2010, p.46).

Distrito Financiero
con Incrementos
Fiscal DOT en
Dallas (TX)
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Distritos financieros
con incrementos
fiscales basados

en corredores de
transporte

“Los Distritos Financieros con Incremen-
tos Fiscales pueden ser creados a lo largo
de un corredor y una porcion de las ga-
nancias generadas pueden ser designadas
especificamente a la preservacion y de-
sarrollo de la vivienda asequible a lo largo
del corredor” (Pollack et al., 2010, p.46).

“Cuando la inversion publica lleva al
aumento del valor de las propiedades, las
ganancias de un impuesto incremental
aumentan sobre una base predetermi-
nada puede ser capturado y usado para
mejorar aun mas el drea” (Pollack et al.,
2010, p.46).

Fideicomiso de
Vivienda Asequible
BeltLine (Atlanta,
GA)

Zonificacion inclusiva

“Comunidades con estaciones de
transporte pueden adoptar requisitos de
zonificacion inclusivos para asegurar que
una porcion modesta de las unidades de
nueva construccion de renta y venta en el
area alrededor de la estacion sean asequi-
bles” (Pollack et al., 2010, p.47).

“La zonificacion inclusiva ayuda a crear
vivienda asequible financiada privadamen-
te cuando las comunidades atraen nueva
construccion de vivienda, como seguido
es el caso en las comunidades con nuevos
sistemas de transporte. La mayoria de

los requerimientos de inclusividad son
promulgados como decretos de zonifica-
cién y requieren que una porcién modesta
(usualmente entre 10y 25) de unidades
en un desarrollo de vivienda sean asequi-
bles. Algunos decretos de zonificacion
inclusiva compensan a los desarrolladores
al proveerles con bonos de densidad”
(Pollack et al., 2010, p.47).

Montgomery
County, MD
Carlsbad, CA

Programas de
incentivos para
la produccion de
vivienda

“A fin de sobreponerse a la resistencia
local a la zonificacion que permita la
construccién de vivienda densa y asequi-
ble, el estado puede crear programas de
incentivos que premian a las comunidades
locales que crean tal zonificacion cerca del
transporte” (Pollack et al., 2010, p.48).

“Premiar a los municipios que adopten zo-
nificacién que permita la construccion de
vivienda en ubicacién de crecimiento inte-
ligente, incluyendo cerca de las estaciones
de transporte. El Capitulo 40r fomenta

a las ciudades y pueblos el zonificar para
desarrollos compactos residenciales y de
usos mixtos, creando zonas pre-aprobadas
para desarrollos de mas alta densidad que
atraeran desarrolladores” (Pollack et al.,
2010, p.48).

Capitulo 40R Distri-
tos de Crecimiento
Inteligente de
Vivienda (MA)

Programas de
incentivos para la
produccion

de vivienda

“Los fondos federales de transporte
puede ser usados por las organizacio-

nes metropolitanas de planeacién para
fomentar la produccion de vivienda densa
y asequible cerca del transporte y, por

lo tanto, impulsar el uso del transporte”
(Pollack et al., 2010, p.48).

“El Programa de Iniciativa de Vivienda
(PIV) para financiar infraestructura habita-
ble relacionada con el transporte en pro-
yectos calificados de vivienda asequible
[...] La cantidad de las becas incrementan
para promover tanto una mayor densidad
como una mayor asequibilidad” (Pollack et
al., 2010, p.48).

Programa de Incen-
tivos a la Vivienda
(San Francisco, CA)

Incorporacion
de vivienda
asequible en
desarrollos
conjuntos

“Agencias de transporte pueden influen-
ciar la produccion de vivienda asequible
cerca del transporte e incrementar su uso
por adoptar desarrollos conjuntos y politi-
cas de desarrollo orientado al transporte
que promuevan la produccién de vivienda
asequible como parte de un esfuerzo de
desarrollo conjunto” (Pollack et al., 2010,
p.48).

“La venta o renta de la propiedad de la
autoridad de transporte para desarrollo
es llamado “desarrollo conjunto” porque el
proceso involucra una colaboracion entre
las agencias de transporte y los desarrolla-
dores. Tales desarrollos conjuntos pueden
representar una oportunidad excelente
para estimular la produccion de vivienda
asequible cerca del transporte” (Pollack et
al., 2010, p.48).

Autoridad de
Transporte del drea
Metropolitana de
Washington (DC)
TriMet de Portland
(OR)

Distrito de Trans-
porte Regional de
Denver (CO)
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Incentivos de
transporte para
desarrollos de
vivienda

“Las agencias de transporte pueden

ser capaces de aumentar el numero de
usuarios residentes de colonias ricas en
transporte y desarrollos orientados al
transporte al vender pases de transporte
con descuento a los desarrolladores de
vivienda para distribuir entre sus residen-
tes” (Pollack et al., 2010, p.51).

“Mientras muchas de las autoridades de
transporte ofrecen programas de pases
mensuales o anuales para empleados,
algunos también ofrecen programas de
pases para desarrollos residenciales tales
como departamentos, condominios o
asociaciones de vecinos” (Pollack et al.,
2010, p.517).

Programa de
ECO-pases de la
Autoridad de Trans-
porte de Santa Clara
Valley (CA)
Programa Piloto de
Pases DOT en Port-
land, ORy Contra
Costa, CA

Reduccion de
requerimientos de
estacionamientos
para el desarrollo
residencial

“Reducir o eliminar los requerimientos de
estacionamiento fuera de la via publica
para los desarrolladores de vivienda en
colonias ricas en transporte ayuda tanto a
reducir los indices de motorizacién y hace
a la vivienda mas asequible” (Pollack et al.,
2010, p.52).

“A fin de reducir el uso del vehiculo y los
costos de vivienda, un grupo de ciudades
se ha movido para reducir o eliminar los
requerimientos de estacionamientos
fuera de la via publica para los desarrollos
de vivienda, particularmente en ubicacio-
nes bien servidas por el transporte y para
desarrollos de vivienda asequible donde
los residentes son menos propensos a ser
duefios de un automovil” (Pollack et al.,
2010, p.52).

Codigos de zonifica-
cién en San Francis-
co, CA, Portland, OR
y Seattle, WA

Desagregar el
costo de los
estacionamientos

“Promover o requerir que los precios de
los estacionamientos residenciales se
separen, usualmente llamado desagrega-
cién, puede reducir la demanda de esta-
cionamiento, asi como, el costo combina-
do de la vivienda y el transporte para sus
residentes” (Pollack et al., 2010, p.53).

El precio del estacionamiento puede, sin

embargo, estar separado o “desagregado”

del de la vivienda ya sea si los desarro-
lladores y propietarios eligen hacer o si
los reguladores municipales lo requieren.
“Desagregar los estacionamientos es un
primer paso esencial hacia hacer que la
gente entienda el costo econémico del
estacionamiento y provee a los usuarios
con la oportunidad de renunciar a su
estacionamiento y tomar decisiones de
transporte alternativas. Sin un estacio-
namiento desagregado, los inquilinos
experimentan el estacionamiento como
gratis, mientras que el transporte cuesta
dinero” (MTC, 2007 at 31 in Pollack et al.,
2010, p.53).

Requerimientos de
Desagregacion en
San Francisco, CA,
Buckman Heights
y Buckman Terrace,
Portland OR

Uso del automovil
compartido

“La alta disponibilidad de coches com-
partidos en colonias ricas en transporte

y desarrollos orientados al transporte
pueden reducir el uso y propiedad de
automoviles y permitir a los desarrollos
residenciales el ser construidos con menos
espacio de estacionamiento” (Pollack et
al., 2010, p.54).

“Varias ciudades con transporte publico
fomentan la provision de espacios de
estacionamiento para coches de uso
compartido en desarrollos residenciales y
algunos hasta permiten al desarrollador
reducir el limite requerido de estaciona-
miento a ser provisto paralos residentes”
(Pollack et al., 2010, p.54).

Propuesta de
Estrategia Integral
de Uso Compartido
de Automoviles en
Boston

Fuente: Elaboracion propia basada en Pollack et al. (2010)
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