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CAMINHAR

Principio1 | 15 pontos

OBJETIVO A.

O ambiente de pedestres
€ seguro, completo e
acessivel a todos.

Métrica 1.A.1 Calgadas
Porcentagem dos segmentos
de calgada que sdo seguros e
acessiveis a todos. 3 pontos

Métrica 1.A.2 Travessias
Porcentagem das interse¢des
com travessias de pedestres
seguras e acessiveis a todos,
em todas as diregoes.

3 pontos

OBJETIVO B.
O ambiente dos pedestres
é animado e vibrante.

Métrica 1.B.1 Fachadas
visualmente ativas
Porcentagem dos segmentos
de cal¢ada com conexao vi-
sual as atividades no interior
dos edificios. 6 pontos

Métrica 1.B.2 Fachadas
fisicamente permeaveis
Numero médio de lojas,
entradas de edificios e
outros acessos de pedestres
por cada 100 metros de face
de quadra. 2 pontos

OBJETIVO C.

O ambiente dos pedestres
tem temperatura amena e
é confortavel.

Métrica 1.C.1 Sombra e
abrigo

Porcentagem dos segmen-
tos de calgada que apresen-
tam elementos adequados
de sombra e abrigo. 1 ponto
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PEDALAR

Principio2 | 5 pontos
OBJETIVO A.
Arede cicloviaria é segura
e completa.

Métrica 2.A.1 Rede
cicloviaria

Acesso a uma rede de vias
com condigdes seguras para
o uso de bicicletas. 2 pontos

OBJETIVO B.

O estacionamento e a
guarda de bicicletas
amplo e seguro.

Métrica 2.B.1
Estacionamento para
bicicletas nas estacdes de
transporte coletivo

Ha instalacdes seguras

e com multiplas vagas

de estacionamento para
bicicletas em todas as
estacoes de transporte de
média e alta capacidade.

1 ponto

Métrica 2.B.2
Estacionamento para
bicicletas nos edificios
Porcentagem de edificios
que oferecem estaciona-
mento amplo e seguro para
bicicletas. 1 ponto

Métrica 2.B.3 Acesso de
bicicletas aos edificios

Os edificios permitem o
acesso de bicicletas ao seu
interior e a sua guarda em
espagos controlados pelos
moradores. 1 ponto

CONECTAR

OBJETIVO A

Os trajetos a pé ou de
bicicleta sao curtos,
diretos e variados.

Métrica 3.A.1 Quadras
pequenas

Comprimento da maior
quadra (lado mais longo).
10 pontos

OBJETIVO B.

Os trajetos a pé oude
bicicleta sao mais curtos do
que os trajetos de

veiculos motorizados.

Métrica 3.B.1 Conectividade
priorizada

Relagdo entre o numero de
interse¢des de pedestres e

o numero de interse¢des de
vefculos motorizados.

5 pontos

TRANS. PUBLICO

Principio 4 | REQUISITO DO DOTS

OBJETIVO A.

O transporte coletivo de
qualidade é acessivel por
caminhada.

Métrica 4.A.1 Distancia

de caminhada até o
transporte coletivo
Distancia de caminhada
(metros) até a estagdo mais
proxima de transporte coleti-
vo de média e alta capacida-
de ou servigo complementar.



MISTURAR
| Principio 5| 25 pontos

OBJETIVO A.

As oportunidades e ativida-
des cotidianas estao loca-
lizadas a curtas distancias
a pé de onde as pessoas
vivem e trabalham e o
espaco publico permanece
animado por periodos mais
longos do dia.

Métrica 5.A.1

Usos complementares
Usos residencial e nao
residencial combinados na
mesma quadra ou em qua-
dras adjacentes. 8 pontos

Métrica 5.A.2 Acesso a
servigos locais
Porcentagem de edificios
cuja distancia de uma escola
primaria, de uma unidade
de saude ou farmdacia e de
um fornecedor de alimentos
frescos pode ser percorrida
a pé. 3 pontos

Métrica 5.A.3 Acesso a
parques e espacos de lazer
Porcentagem de edificios
cuja distancia a pé de um
parque ou espaco de lazer
publico é de no maximo 500
metros. 1 pontos

OBJETIVO B.

Diversidade demografica e
de faixas de renda entre os
moradores locais.

ADENSAR

OBJETIVO A.

Uma alta densidade resi-
dencial e de empregos da
suporte a um transporte
coletivo de qualidade, a
servicos locais e a atividade
nos espacos publicos.

Métrica 6.A.1 Densidade
nao residencial

Densidade ndo residencial
em comparagdo com as
melhores praticas observa-
das em empreendimentos e
Areas de Estacio similares.
7 pontos

Métrica 6.A.2 Densidade
residencial

Densidade residencial em
comparacdo com as melho-
res praticas observadas em
empreendimentos e Areas
de Estagdo similares.

8 pontos

Métrica 5.B.1 Habitagao popular
Porcentagem do total de unidades
residenciais voltadas a habitagdo po-
pular (habitacdo de interesse social
ou de mercado popular) 8 pontos

Métrica 5.B.2 Preservacao de
moradias

Porcentagem de familias que resi-
diam na drea antes do projeto e que
foram mantidas ou realocadas para
outro endereco a curta distancia de

caminhada. 3 pontos

Métrica 5.B.3 Preservagao de negé6-

cios e servicos

Porcentagem de negdcios e servigos
presentes na drea antes do projeto
que foram mantidos ou realocados
para outro endereco a curta distan-

cia de caminhada. 2 pontos

COMPACTAR MUDAR

Principio 7 | 10 pontos Principio 8 | 15 pontos

OBJETIVO A.

O empreendimento se
localiza no interior ou
proximo de uma area
urbana ja consolidada.

Métrica 7.A.1 Inser¢do
Urbana

Numero de lados do
empreendimento adjacentes
a areas ja urbanizadas.

8 pontos

OBJETIVO B.
E conveniente viajar por
toda a cidade.

Métrica 7.B.1 Opgoes de
transporte coletivo
Numero de op¢des de
transporte coletivo
acessiveis a pé. 2 pontos

= kg T

OBJETIVO A.

O espaco ocupado por
veiculos individuais
motorizados € minimizado.

Métrica 8.A.1 Estaciona-
mento fora da via

Area total construida dedi-
cada a estacionamento fora
da via como porcentagem da
area total do terreno ocupa-
do pelo empreendimento.

8 pontos

Métrica 8.A.2 Densidade

de acessos de veiculos
motorizados

NuUmero médio de acessos
para veiculos motorizados
por cada 100 metros de face
de quadra. 1 pontos

Métrica 8.A.3 Area das
pistas de rolamento

Area total das vias

usadas por automoveis para
circular ou estacionar como
porcentagem da area total
do terreno ocupado pelo
empreendimento. 6 pontos
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PREFACIO

Esta publicacao tem como questao central a defesa do direito
de todos ao acesso a cidade, seja para caminhar e pedalar com
seguranca, para chegar de maneira facil e econdémica aos destinos
mais distantes usando um sistema de transporte coletivo rapido
e frequente ou para viver bem sem depender do automovel
particular. Assim, o Padrao de Qualidade DOTS defende o acesso as
oportunidades, educacao, servicos e a todos os recursos disponiveis
por meio de opcoes de mobilidade de baixo ou henhum custo.

Na Fundacado Ford, muitas décadas de trabalho centrado na reducado da pobreza urbana e na
justica social nos mostraram que o custo combinado de moradia e transporte €, de longe, o
item que mais pesa nas finangas e na disponibilidade de tempo das familias de baixa renda
em areas urbanas. Estes custos sao, geralmente, a principal barreira a plena participacao das
comunidades de baixa renda e marginalizadas no desenvolvimento humano e no bem-estar
oferecido por cidades présperas. Sabemos que nao conseguiremos progredir na reducao
significativa da pobreza urbana se ndo tratarmos das desigualdades espaciais refletidas
nos Nossos arranjos de uso do solo, habitagdo e transporte que, atualmente, exacerbam a
desigualdade e aprofundam a pobreza no caso das parcelas mais vulneraveis da sociedade.

Esta nova versao do Padrdao de Qualidade DOTS nos da a referéncia a partir da qual podemos
definir um desenvolvimento urbano que integre nao s6 o uso do solo com o transporte,
mas também as pessoas, atividades e oportunidades. Suas recomendacdes enfatizam as
necessidades de todos, independente de idade, capacidade fisica, perfil demografico ou renda,
em todas as escalas do desenvolvimento, exigindo mais integracao dos empreendimentos e
obras de infraestrutura.

A relacdo entre seus principios, objetivos e métricas promove habita¢ao mais inclusiva, ruas
mais seguras e valoriza a existéncia de parques e espacos publicos de lazer locais, escolas
primarias e unidades de salde em todos os bairros. Mais especificamente, esta publicagado
reconhece projetos de melhoria de habitacdes em assentamentos informais como projetos
perfeitamente compativeis ao conceito de DOTS, merecendo assim investimento e
atencdo. De acordo com esta perspectiva, a remocao de moradores para dar lugar a novos
empreendimentos nao se coaduna com uma politica de desenvolvimento urbano equilibrada
e inclusiva, além de ser incompativel com as boas praticas de DOTS.



Por tudo isso, estamos certos de que o Padrao de Qualidade DOTS pode ajudar 0s governos
na definicdo de planos, politicas, regulamentos, legislagdes e prioridades de investimento
orientados pela promogao da mobilidade como um bem comum basico, uma fonte de liberdade
e dignidade para todos e um importante pilar na criagao de cidades justas. Acreditamos que
este Padrdo é também um instrumento de engajamento civico, convocando os governos a
estabelecerem novas praticas de comprometimento publico nos processos de planejamento,
regulamentacao, tomada de decisdes e alocacao de recursos.

Osprincipios e objetivos basicos consagrados neste padrao tém sido cada vez maisreconhecidos
e adotados desde que o ITDP entrou neste campo, em 2010, ao langar os Principios para o
Transporte na Vida Urbana e a campanha As Cidades Somos Nos. Instituicdes internacionais,
multilaterais, nacionais e municipais vém adotando o conceito do Desenvolvimento Orientado
ao Transporte Sustentavel (DOTS).

Apesar da ampla aceitagao do conceito, ainda é longo o caminho a frente até uma mudanca
radical, na qual passemos da expansao urbana descontrolada as formas mais equitativas e
inclusivas de urbanizacdo. A adocdo do Padrao de Qualidade DOTS como um conjunto de
principios e bases de referéncia para o planejamento e a politica urbana tem o potencial de
trazer imensos e diretos beneficios ao longo do tempo e em todo o planeta. Como prevemos
que sua implementacdo se amplie rapidamente nos proximos anos, é importante impedir
que formas injustas de reordenamento urbano exacerbem ainda mais a desigualdade de
oportunidades e resultados. Os objetivos de inclusdo precisam estar embutidos nas politicas
e nos processos de planejamento e projeto, de forma a proteger e incluir os individuos e
grupos sociais que, de outra forma, ficariam excluidos, marginalizados, ou sem condicdes de
gozar plenamente dos mesmos recursos que outros.

Neste contexto, a Fundacdo Ford tem apoiado fortemente os esforcos do ITDP para
desenvolver metodologias e métricas que permitam medir 0 acesso e a inclusdao nas cidades.
O Padrao de Qualidade DOTS é resultado disto, e esta nova versao ajudara os cidaddos
em todas as esferas de atuagdo a encontrarem as ferramentas mais apropriadas para criar
comunidades centradas num transporte publico e inclusivo. Precisamos trabalhar todos
juntos para atingir esse objetivo.

AMY KENYON
Gerente na Area de Programas de Desenvolvimento Equitativo
FUNDAGAO FORD

Amy Kenyon trabalha na equipe de Desenvolvimento Equitativo da Fundagdo Ford. Os projetos sob sua
responsabilidade buscam apoiar abordagens integradas de desenvolvimento equitativo, por meio da
melhoria do acesso permanente a moradia acessivel economicamente e as op¢des de transporte publico,
promovendo o engajamento comunitario nos processos de planejamento do uso do solo. Amy é gerente na
area de programas da Fundagdo desde 2013. Ela tem mais de 15 anos de experiéncia nos setores publico e em
organizagdes sem fins lucrativos, com énfase na elaboragao e implantagao de solucdes de desenvolvimento
econdmico e comunitario para as popula¢des de baixa renda.
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INTRODUCAO

O conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), se refere
aos espacos urbanos projetados para acolher pessoas, atividades, edificacdes e espacos
publicos em dreas integradas ao resto da cidade por um transporte publico de qualidade
e facilmente conectadas a pé ou por bicicleta. DOTS pressupde a inclusao de todos as
oportunidades e recursos da cidade, por meio da combinagao eficiente de modos de
transporte, com baixo custo financeiro e ambiental e alto nivel de resiliéncia aos eventos
extremos. O DOTS inclusivo é necessario a sustentabilidade em longo prazo, bem como a
equidade, prosperidade comum e paz social nas cidades.

Entretanto, os principios do DOTS inclusivo tém sido pouco considerados no
desenvolvimento das cidades no mundo inteiro. Rodovias e suburbios continuam a se
expandir interminavelmente. Valiosas terras ardveis acabam pavimentadas, ecossistemas
naturais ficam comprometidos, a segregacao e o isolamento social sdo aprofundados
pelas distancias percorridas em automdveis privados. As cidades nos sufocam com o0s
congestionamentos, enquanto as emissdes dos escapamentos transformam o ar em
fumacga toxica e contribuem para a mudanca climatica atingir niveis catastroficos. Dia
apos dia, o modelo falido de crescimento urbano disperso aprisiona as pessoas em padroes
insustentaveis e injustos de dependéncia dos automoveis privados ou de privacdo de
acesso, justo em uma €época que se prevé que as cidades crescerao em mais de dois bilhdes
de habitantes dentro das proximas trés décadas .

Uma mudanca global que nos permita passar da expansdo urbana desordenada para o
DOTS inclusivo é de maxima urgéncia. No entanto, esta mudanca é mais facilmente
concebida do que executada. Elementos multiplos, complexos e interdependentes tém que
ser alinhados e integrados, variando do planejamento e do projeto da infraestrutura urbana,
vias e edifica¢des, até o estabelecimento de cédigos, revisdo dos regulamentos e aspectos
financeiros. Diversos participantes, com visdes de mundo dispares e interesses variados,
estdo envolvidos: tomadores de decisdo e formuladores de politicas publicas de diferentes
setores, especialistas de varias disciplinas, empresarios e investidores, futuros inquilinos e
moradores, individuos apegados ao estilo de vida dependente dos automoveis, pessoas
em comunidades escolhidas para serem requalificadas e, finalmente, as organiza¢des do
terceiro setor, movimentos de base e grupos civicos. Neste contexto, uma mudanca em
larga escala para adotar o DOTS deve comecar pelo estabelecimento de um entendimento
comum e uma estrutura conceitual para fins de colaboracao.

O objetivodo Padrao de Qualidade DOTS é facilitar e agilizar esses processos. Ele disponibiliza
uma referéncia acessivel, com defini¢des claras, normas simples e uma metodologia de
avaliacao rapida que pode ser compartilhada por todas as partes interessadas como base
para a implementacao do DOTS inclusivo.

4

"l Organizagdo das Nagdes Unidas. Departamento de Assuntos Econémicos e Sociais. Divisdo de Populagdo. World
Urbanization Prospects: The 2014 Revision (Nova York: Organizagdo das Nag¢des Unidas, 2015).



O QUE E O PADRAO DE QUALIDADE DOTS?

O Padrdao de Qualidade DOTS €, antes de tudo, um documento que sintetiza um
posicionamento politico. Ele expde os principios basicos do DOTS inclusivo, tendo como
referéncia os Principios para a Mobilidade Urbana do ITDP®, e identifica os objetivos
concretos essenciais a implementacdo destes principios no desenvolvimento urbano.

Como uma ferramenta singular de avaliagao, o Padrdo de Qualidade DOTS deve ser usado
para avaliar planos e projetos de desenvolvimento urbano de acordo com a aderéncia
destes aos principios e objetivos do DOTS. Ele sugere a utilizacdo de um sistema simples de
pontuacdo para distribuir 100 pontos por 25 métricas quantitativas, que foram concebidas
para medir a implementacdo dos 8 principios e seus 14 objetivos de performance.
A distribuicao de pontos reflete aproximadamente o nivel de impacto de cada elemento
na promogao de um DOTS inclusivo, conforme aprovado pelo comité técnico internacional
de especialistas do Padrao de Qualidade DOTS (ver a secao Governanca). As métricas sao
quantitativas e baseadas em dados, sempre que possivel. Algumas—tais como 0 acesso
de bicicletas aos edificios — se baseiam em regulamentos aplicaveis. As métricas foram
concebidas para serem simples de avaliar e faceis de usar em situacoes em que os dados
530 esCassos ou nao estao disponiveis. A maioria delas mede as caracteristicas do projeto
que podem ser observadas e verificadas de forma razoavelmente simples, independente e
objetiva. Pesquisas e entrevistas serdo necessarias apenas em raras ocasioes.

As métricas foram selecionadas e definidas de forma a refletir os objetivos da performance
da forma mais real possivel. O Padrao de Qualidade DOTS procura ser o mais inclusivo
possivel quanto as formas, dimensoes, estilos e configuracdes que os projetos podem
adotar dentro de uma boa performance para atingir os objetivos do DOTS. Aintencdo ndo é
recomendar nenhuma solugdo particular de projeto. Os projetos conceituais devem refletir
o clima e cultura locais, bem como a criatividade e inovacao de seus empreendedores e
projetistas para baixar custos, melhorar a performance e ressaltar as vantagens de uma
urbanizacao compacta e independente dos automoveis privados.

Finalmente, o Padrao de Qualidade DOTS inclui um sistema de reconhecimento que atribui
0s padrdes bronze, prata e ouro a projetos de desenvolvimento urbano ja concluidos, de
acordo com a maior ou menor identificagdo com os objetivos de DOTS e a incorporacdo de
seus principios.

I Instituto de politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP). As Cidades Somos N6s: Principios para a Mobilidade
Urbana (Nova York: ITDP, 2010).



QUEM DEVE USAR O PADRAO DE
QUALIDADE DOTS?

Como uma referéncia que mapeia os principios, objetivos de performance e atributos do
DOTS que devem estar presentes em um empreendimento, o Padrdao de Qualidade DOTS
€ um recurso para todos os atores envolvidos no processo de desenvolvimento urbano ou
por ele afetado. Os empreendedores e projetistas podem usar seu sistema de pontuacdo
em empreendimentos urbanos que se encontram nos estagios de planejamento ou
projeto, para identificar brechas e oportunidades de melhoria. Os planejadores podem usa-
lo para ajudar a identificar dreas prioritarias de investimento ou para promover acbes de
requalificacdo urbana. Os cidaddos e as organiza¢des da sociedade civil podem fazer uso
do Padrdo de Qualidade DOTS para classificar as condi¢des existentes ou as propostas de
requalificacdo e defender a promogdo do transporte publico de qualidade em locais onde
as pessoas vivem e trabalham.

RESUMO DAS ATUALIZACOES DA
VERSAO 3.0

Esta terceira versao do Padrao de Qualidade DOTS foi estruturada segundo os mesmos
8 principios presentes nas duas versdes anteriores, publicadas em 2013 e 2014, e—com
exce¢ao de uma revisdo—o0s mesmos objetivos de performance. Muitas métricas passaram
por pequenas atualizacbes, de forma a deixar as instru¢des mais claras, melhorar a
experiéncia dos usuarios da ferramenta e corrigir brechas ocasionais na performance de
meétricas indiretas.

As revisdes mais substanciais foram feitas no principio MISTURAR, que recebeu um reforco
significativo de 15 para 25 pontos, particularmente no seu segundo objetivo que foca a
diversidade demogréafica e de faixas de renda (Objetivo 5.B). A métrica referente a provisao de
habitacdo popular deste objetivo de performance duplicou seu nimero maximo de pontos,
chegando a um total de 8 pontos, e duas novas métricas foram acrescentadas para examinar
e pontuar o nivel de protecdo das moradias, negdcios e servicos ja existentes em determinado
local quando se propde a requalificagdo do mesmo. As propostas focadas na urbanizagao de
favelas e assentamentos informais sdo agora mencionadas explicitamente como legitimas em
projetos de DOTS. Finalmente, para se qualificar a obtencdo do padrao Ouro, exige-se agora
que os projetos de DOTS recebam a pontuagdo total na na nova métrica sobre preservacao
de moradias e pelo menos dois pontos na métrica de habitacao popular.

Outros ajustes incluem os cinco pontos que foram transferidos de cada um dos principios
COMPACTAR e MUDAR para o principio MISTURAR, de forma a manter o total de 100
pontos da escala de pontuagdo. Os principios COMPACTAR e MUDAR tém agora 10 e 15
pontos, respectivamente. A métrica do principio ADENSAR agora esta dividida em métricas
separadas de densidade residencial e ndo residencial, e seu método de mensuragao esta
agora mais focado na densidade de pessoas (domicilios, empregos e visitantes). Algumas
mudancas de menor porte foram introduzidas nos limites de pontuacdo para obtenc¢do dos
padroes Ouro, Prata e Bronze: cada um deles exige agora um ponto adicional. O sistema



de numeragdo das métricas também foi revisto nesta versdo, de forma a transmitir mais
claramente tanto o principio como o objetivo de performance contemplados por uma
métrica particular. Por exemplo, a métrica sobre sombra e abrigo, antes designada como
métrica 1.5, é agora é apresentada como métrica 1.C.1 (Principio 1, Objetivo C, Métrica
1). Este sistema de numeracao reforca a ascendéncia dos objetivos de performance sobre
as métricas, evitando inadequacdes que podem distanciar a performance do objetivo. O
Capitulo 2 aprofunda a discussdo sobre a abordagem de cada principio, objetivo e métrica,
e o Capitulo 3 apresenta os detalhes e métodos de calculo das métricas.

MUDANCAS ESSENCIAIS INTRODUZIDAS PARA REFORCAR
A IMPORTANCIA DA INCLUSAO SOCIAL NO PADRAO DE
QUALIDADE DOTS 3.0:

—— definicdo de requisitos mais exigentes para acessibilidade universal
de calgadas, vias publicas e demais infraestruturas destinadas a
circulacdo de pedestres.

—— reconhecimento de equipamentos e servicos publicos locais
(parques, espagos de lazer, unidades de salde e escolas primarias,
por exemplo) como essenciais para populacdes mais vulneraveis do
ponto de vista social.

—— aprimoramento da avaliagao relativa a existéncia de habitacao
popular de carater inclusivo e economicamente acessivel.

—— reconhecimento de propostas para urbanizacdo de favelas e
assentamentos informais como legitimos em projetos de DOTS e
de que a melhoria de unidades residenciais de baixo padrao pode ser
equivalente a introducao de novas unidades de habitacdo popular.

—— valorizacdo de projetos que procuram evitar a remocao de familias,
negocios e servicos de carater local;

—— nao reconhecimento de projetos que nao alcangcam a pontuacao
maxima na meétrica de preservacdao de moradias e pelo menos
2 pontos na métrica de habitagdo popular como padrao Ouro
conforme o ranking do Padrao de Qualidade DOTS.

PONTUAQAO DE NOVOS EMPREENDIMENTOS
E AVALIACAO DAS AREAS DE ESTACAO

O Padréo de Qualidade DOTS foi criado principalmente para avaliar empreendimentos
como elementos basicos do desenvolvimento urbano e principais objetos das decisdes
sobre investimentos, planos integrados, codigos de uso do solo e desenho urbano e outros
processos relacionados ao desenvolvimento urbano. Contudo, também pode ser usado como
um método complementar para avaliar as Areas de Estacdo existentes ao longo da rede
transporte publico, permitindo aos planejadores urbanos e partes interessadas entenderem
as condigdes existentes de uso e ocupacao do solo e identificarem oportunidades e desafios.



CRITERIOS DE QUALIFICACAO DOS
EMPREENDIMENTOS

Para ser reconhecido como uma boa pratica de DOTS, um empreendimento necessita:

Estar implantado Estar localizado Afetar no minimo
Recomenda-se aos planejadores a uma distancia duas quadras

e projetistas que usem o caminhavel de adjacentes

Padrdo de Qualidade DOTS uma eStagéo de

como referéncia e para fins de transporte pUb'.ICO

avaliacao preliminar de projetos, de qualidade, que

pode ser

mas o empreendimento s6
sera reconhecido depois de
implantado (ou seja, com

a construgdo finalizada e
operagdo iniciada).

Ser um projeto
unico

ou seja, ser produto de

um esforco articulado de
planejamento ou projeto. Ndo
ha limite maximo quanto ao
porte dos projetos qualificaveis,
além dos requisitos de acesso
ao transporte de média e alta
capacidade em uma distancia
de 500 e 1.000 metros).

Nao ter nenhuma

quadra ou area

com mais de 2,5

hectares que limite Ter uma rede

0 acesso publico completa de
pedestres com

acesso universal

Il nstituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento, Padréo de Qualidade BRT (Nova York: ITDP, 2017). Define os requisitos basicos de servigos
de BRT.



DIRETRIZES PARA A AVALIACAO DE AREAS
DE ESTACAO

A &rea de cobertura de uma estacdo (ou simplesmente “Area de Estacdo’, como
convencionamos chamar) pode ser pontuada pelo Padrao Qualidade DOTS, mas nao se
qualifica para a classificacao ouro, prata ou bronze. Sao oferecidos detalhes de métricas
especificas para as Areas de Estacdo quando ndo se aplicarem as métricas destinadas aos
empreendimentos. Esta ferramenta pode ser (til para analisar e avaliar o potencial e os
desafios da drea no entorno das estacdes de transporte publico. Ela pode ajudar a priorizar
acoes para resolver lacunas ou para focar os investimentos nas areas mais promissoras
em termos de sucesso a curto prazo, a nivel de corredor de transportes, cidade ou regiao
metropolitana. Assim, deve ser usado em conjunto com outras ferramentas para a plena
analise e planejamento nesses niveis, que estdo além do seu alcance.

O tempo ou distancia util de caminhada para a andlise da drea de cobertura de uma estacao
pode ser definido a critério dos usuarios, ja que pode depender do contexto e do objetivo
da avaliagao. Recomendamos 500 metros como ideal e ndo mais do que um quilémetro de
distancia efetiva de caminhada, incluindo todos os desvios, se houver. Uma distancia de 500
metros equivale a cerca de 10 minutos de caminhada e 1.000 metros, 20 minutos a uma
velocidade média de aproximadamente 3 km/h, incluindo o tempo de espera nas intersecoes.



RANKING DO PADRAO DE QUALIDADE DOTS 2017

PADRAO OURO:
86 - 100 PONTOS

10D
STANDARD

WWW. I TDP.ORG

O padrao Ouro premia os projetos
que podem ser considerados como
referéncias internacionais em todos
os aspectos do DOTS inclusivo.

PADRAO PRATA
71 - 85 PONTOS

10D
STANDARD

WWW. I TDP.ORG

O padrao Prata identifica os projetos que
alcangam a maior parte dos objetivos

de performance associados as melhores
praticas de DOTS inclusivo.

SILVER

PADRAO BRONZE
56 - 70 PONTOS

10D
STANDARD

WWW. I TDP.ORG

BRONZE

O padrao Bronze identifica os projetos
que satisfazem a maior parte dos
objetivos de performance associados as
melhores praticas de DOTS inclusivo.




GOVERNANCA

A concepgao e aplicagdo do Padrao de Qualidade DOTS é coordenada pelo Comité Técnico,
composto de especialistas internacionalmente reconhecidos no planejamento integrado
do transporte sustentavel, do uso do solo e do desenho urbano, reunidos pelo Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP).

O comité orienta, examina e valida tecnicamente o Padrdo de Qualidade DOTS e recomenda
revisdes, conforme necessario.

Os membros do Comité Técnico somente reconhecem projetos urbanos ja implantados
e validam sua pontuacdo e ranqueamento de acordo com as meétricas e critérios de
pontuacdo oficiais.

Os membros do Comité Técnico do Padrao de Qualidade DOTS incluem:

B.R. Balachandran

ALCHEMY URBAN SYSTEMS

Robert Cervero,
PROFESSOR EMERITUS,
UNIVERSITY OF CALIFORNIA, BERKELEY

Elizabeth Deakin,

UNIVERSITY OF CALIFORNIA, BERKELEY

Michael King,

BUROHAPPOLD ENGINEERING

Luc Nadal,

INSTITUTE FOR TRANSPORTATION AND DEVELOPMENT PoLicy

Gerald Ollivier,

BANCO MUNDIAL

Carlosfelipe Pardo,
DESPACIO.ORG

Peter Park,
COLLEGE OF ARCHITECTURE AND PLANNING,
UNIVERSITY OF COLORADO DENVER

Hiroaki Suzuki,
CONSULTOR DO BANCO MUNDIAL

Para mais informacdes sobre o Padrao de Qualidade DOTS e o processo de avaliagao, escreva
para: todstandard@itdp.org.
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PRINCIPIOS DE DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO
TRANSPORTE SUSTENTAVEL

E PRINCIPAIS OBJETIVOS DE PERFORMANCE DO PADRAO DE
QUALIDADE DOTS

CAMINHAR
CRIAR BAIRROS QUE ESTIMULEM AS PESSOAS A ANDAR A PE

OBJETIVO A. O ambiente dos pedestres e seguro, completo e acessivel a todos.
OBJETIVOB. O ambiente dos pedestres € animado e vibrante.
OBJETIVOC. O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e € confortavel.

PEDALAR

OBJETIVOA.  Arede cicloviaria € segura e completa.
OBJETIVO B. O estacionamento e a guarda de bicicletas € amplo e seguro.

CONECTAR

OBJETIVO A. Os trajetos a pé ou de bicicleta sao curtos, diretos e variados.
OBJETIVO B. Os trajetos a pe ou de bicicleta sao mais curtos do que os trajetos de veiculos motorizados.

TRANSPORTE PUBLICO

PROVER ACESSO A SISTEMAS DE TRANSPORTE COLETIVO DE QUALIDADE, CONFIAVEIS
E INTEGRADOS A CIDADE

OBJETIVO A. O transporte coletivo de qualidade é acessivel por caminhada (Requisito do DOTS)

MISTURAR

ESTIMULAR A MISTURA DE USOS DO SOLO, A DIVERSIDADE DEMOGRAFICA E DE RENDA

OBJETIVOA.  Asoportunidades e servicos estao localizados a curtas distancias a pé de onde as pessoas
vivem e trabalham e o espaco publico permanece movimentado por periodos mais longos do dia.
OBJETIVO B. Diversidade demografica e de faixas de renda entre os moradores locais.

ADENSAR

OTIMIZAR A DENSIDADE DE OCUPACAO DE FORMA CORRESPONDENTE A CAPACIDADE
DO TRANSPORTE COLETIVO

OBJETIVO A. Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um transporte coletivo de
qualidade, a servicos locais e a atividade nos espacos publicos.

COMPACTAR

REESTRUTURAR AS AREAS URBANAS PARA ENCURTAR AS VIAGENS CASA-TRABALHO-CASA

OBJETIVO A. O empreendimento se localiza no interior ou proximo de uma area urbana ja consolidada.
OBJETIVO B. E conveniente viajar por toda a cidade.

MUDAR

AUMENTAR A MOBILIDADE REGULAMENTANDO O USO DE ESTACIONAMENTOS E DE VIAS

PUBLICAS POR VEICULOS INDIVIDUAIS MOTORIZADOS.

OBJETIVO A. O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado.
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PRINCIPIO 1

CAMINHAR

CRIAR BAIRROS QUE ESTIMULEM AS PESSOAS A ANDAR A PE

CAMINHAR E O MODO MAIS NATURAL, SAUDAVEL, LIMPO, EFICIENTE, ECONOMICO E
INCLUSIVO DE SE DESLOCAR ATE DESTINOS A CURTA DISTANCIA, SENDO TAMBEM UM
COMPONENTE NECESSARIO DE PRATICAMENTE TODA VIAGEM POR TRANSPORTE CO-
LETIVO. Arestauracdo deste modo, ou sua manutencdo como principal forma de deslocamento pela
cidade é fundamental ao sucesso do DOTS inclusivo.

Caminhar é também potencialmente o meio mais agradavel, sequro e produtivo de circular pela cida-
de, desde que as ruas, calcadas e demais infraestruturas para circulagdo de pedestres sejam atraentes,
movimentadas, seguras, ininterruptas, bem protegidas contra o trafego de veiculos motorizados, e
desde que haja servicos e destinos uteis localizados convenientemente ao longo do trajeto.

Caminhar exige um esforco fisico moderado que é benéfico a salde da maioria das pessoas, desde que
as distancias sejam razoaveis. Por outro lado, pode ser dificil ou invidvel para outras pessoas cuja capa-
cidade fisica passa a se constituir uma barreira, sobretudo quando ha obstaculos, degraus ou rampas
ingremes. No Padrao de Qualidade DOTS, os termos “caminhar” e “caminhabilidade” devem sempre ser
entendidos de forma a incluir usudrios que precisam de auxilio para se locomover ou carregar objetos,
tais como cadeiras de rodas, carrinhos de bebé e carrinhos de compras. As calgadas e travessias aces-
siveis tém que ser convenientes para todos os usuarios, de acordo com as normas internacionais ou
aplicaveis a cada local.

Fazer do caminhar um modo acessivel e atraente motiva trés objetivos essenciais

14 Os fatores relacionados a distancias curtas e trajetos diretos sdo tratados por um outro principio, CONECTAR.

20

Melhorias na
infraestrutura

de pedestres
permitem caminhar
de forma segura

e conveniente em
Chennai, India.



OBJETIVO A. O ambiente dos pedestres é seguro, completo e acessivel a todos,

O aspecto mais basico para se ter conforto ao caminhar € a existéncia de uma rede completa, continua
e segura para circulagdo de pedestres, incluindo a existéncia de travessias seguras ao longo das linhas
de desejo que ligam as origens e destinos entre si e as estacdes locais de transporte coletivo. Esses
sdo também fatores de inclusdo. A rede deve ser acessivel a todas as pessoas, inclusive idosos e
pessoas com deficiéncia fisica, e serem protegidas dos veiculos motorizados. Existe uma variedade
de configuragdes e modelos de infraestrutura para circulagao de pedestres que sao apropriadas aos
objetivos de seguranca e acessibilidade. E preciso haver calcadas protegidas, separadas das pistas de
rolamento, quando a velocidade dos veiculos superar 15 km/h. A acessibilidade e a seguranca das
calcadas e travessias sdo medidas pelas Métricas 1.A.1 (Calcadas) e 1.A.2 (Travessias).

OBJETIVO B. O ambiente dos pedestres € animado e vibrante.

Atividade gera atividade. Caminhar é atraente e seguro e pode ser altamente produtivo quando as
calgadas e vias de pedestres sao movimentadas e plenas de atividades e servi¢os no nivel da rua, tais
como lojas com vitrines e restaurantes. Por sua vez, uma circulagdo intensa de pedestres aumenta a
exposicao de lojas e servigos e promove maior vitalidade da economialocal. As interagdes visuais entre as
areasinterna e externa das edificagdes promovem a seguranga do ambiente dos pedestres por meio da
observacdo e vigilancia passiva e informal. Todos os tipos de usos do solo sao relevantes a ativagdo das
ruas e a observacao informal—nao somente lojas e restaurantes, mas também vendedores informais,
escritorios e residéncias. A oferta de conexdes sem fio é um importante e crescente elemento de
ativacdo e seguranga dos espacos publicos. A Métrica 1.B.1 (Fachadas Visualmente Ativas) mede o grau
de conexao visual entre as calcadas e vias de pedestres e o interior das edificacdes no nivel térreo. A
Métrica 1.B.2 (Fachadas Fisicamente Permeaveis) mede as conexdes fisicas ativas através das fachadas
das edificacbes por meio de entradas e saidas de lojas, sagudes de edificios, galerias, passagens e outros.

OBJETIVO C. O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e é confortavel.

A disposicdo para caminhar e a inclusdo de pessoas com as mais variadas capacidades fisicas pode ser
incrementada significativamente pela provisao de sombra e outras formas de abrigo em condi¢des
climaticas mais quentes—dentre elas, arvores ao longo das vias, marquises e toldos—ou pela
orientacdo das vias de forma a mitigar a exposicao ao sol, vento, poeira, chuva e neve. As arvores sao
a forma mais simples, eficaz e duradoura de fornecer sombra na maioria dos climas, além de terem
comprovadamente um beneficio adicional de ordem ambiental e psicoldgica. Este objetivo é medido
pela Métrica 1.C.1 (Sombra e Abrigo). Altamente recomendados, mas nao medidos neste padrao
estdo os equipamentos como bancos, banheiros publicos, bebedouros, os tipos de iluminagdo das vias
que consideram principalmente os pedestres, placas de orienta¢ao, paisagismo e outros mobiliarios
urbanos e elementos embelezadores da paisagem.
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PRINCIPIO 2

PEDALAR

PRIORIZAR REDES DE TRANSPORTE ATIVO

PEDALAR E O SEGUNDO MODO MAIS SAUDAVEL, ECONOMICO E INCLUSIVO DE
MOBILIDADE URBANA. Ele combina a conveniéncia da viagem porta-a-porta e a flexibilidade da
rota e do hordrio dos percursos a pé, atingindo distancias e velocidades semelhantes as dos servicos
locais de transporte coletivo. As bicicletas e outros meios de transporte a propulsdo humana, tais
como riquixas, também movimentam as ruas e aumentam a drea de cobertura das estagdes de
transporte coletivo. Sdo altamente eficientes, utilizam muito pouco espaco e consomem poucos
recursos. A preferéncia por pedalar é, portanto, um principio fundamental do DOTS. Mas os ciclistas
estdo entre os usuarios mais vulnerdveis das vias publicas no trafego das cidades. Suas bicicletas
correm risco de roubo e vandalismo e precisam de condi¢des seguras de estacionamento e guarda.
Por isso, os fatores principais de promocdo do uso das bicicletas sdo as condi¢des seguranca e a
disponibilidade de estacionamento e guarda seguros em todos os pontos de origem e destino das
viagens e nas estacdes de transporte coletivo. Tanto bicicletas elétricas como as movidas a pedal sao
consideradas no Padrao de Qualidade DOTS, desde que a velocidade maxima seja similar.

OBJETIVO A. Arede cicloviaria é segura e completa.

Uma das caracteristicas basicas do DOTS € a existéncia de uma rede ciclovidria segura que conecte
edificios e destinos pelos caminhos mais curtos através dos empreendimentos e das dreas de cobertura
das estagdes de transporte coletivo. Este objetivo é medido pela Métrica 2.A.1 (Rede ciclovidria). Varios
tipos de infraestrutura ciclovidria podem fazer parte da rede, dependendo das velocidades maximas
permitidas para o trafego de veiculos motorizados. Sdo necessarias vias segregadas (ciclovias) para as
bicicletas quando se permite que a velocidade maxima ultrapasse 30 km/h. Recomenda-se demarcar
0 pavimento com setas especiais para ciclistas (“sharrows”, em inglés) quando a via for dividida com
outros veiculos de velocidade entre 15 e 30 km/h. Ndo é necessaria demarcagao nas vias e espagos
publicos onde a velocidade maxima (inclusive para bicicletas) for inferior a 15 km/h.

OBJETIVO B. O estacionamento e a guarda das bicicletas é amplo e seguro.

O uso de bicicletas é uma opgdo atraente de transporte para o dia-a-dia, desde que as bicicletas pos-
sam ser estacionadas com seguranca em todos os destinos e guardadas em recintos privados a noite
e por periodos mais longos. Estas questdes devem ser tratadas por meio de recursos para o estaciona-
mento seguro de bicicletas, como paraciclos resistentes e fixos conforme indicado nas Métricas 2.B.1
(Estacionamento para bicicletas nas estagdes de transporte coletivo), 2.B.2 (Estacionamento para
bicicletas nos edificios) e 2.B.3 (Acesso de bicicletas aos edificios).
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PRINCIPIO 3

CONECTAR

CRIAR REDES DENSAS DE RUAS E CAMINHOS

PARA PODER CAMINHAR E PEDALAR EM TRAJETOS CURTOS E DIRETOS, E PRECISO
CONTAR COM REDES DENSAS E BEM CONECTADAS DE VIAS E PASSAGENS EM TORNO

DE QUADRAS URBANAS PEQUENAS. O caminhar, particularmente, pode ser desestimulado se
houver muitos desvios ao longo do trajeto e é bastante sensivel a densidade da rede. Uma rede bem
estruturada de ruas e passagens que oferecam multiplos trajetos a muitos destinos, com esquinas
frequentes, vias publicas mais estreitas e menor velocidade veicular tornam os trajetos a pé ou de bici-
cleta mais variados e apraziveis e revigoram a atividade das ruas e o comércio local. Um tecido urbano
mais permeavel para os pedestres e ciclistas também estimula uso de modos ativos ou de transporte
coletivo, com todos os beneficios a eles associados. Quanto menor for uma quadra, melhor serd para
0s trajetos a pé. Mas é preciso buscar um equilibrio entre obter eficiéncia com as vias publicas (redes
mais densas significam mais solo dedicado a elas) e acomodar grandes areas urbanizaveis a usos do
solo que demandam espagos com estas caracteristicas. Ambos tém implicacdes quanto a viabilidade
e vitalidade econdmica do desenvolvimento urbano e, finalmente, a atividade de pedestres. Pesquisas
mostram que as quadras com cerca de um hectare (ou 10.000 m?) de drea e com média de 100 me-
tros de extensdo apresentam o melhor custo-beneficio. Estas quadras facilitam bastante os trajetos a
pé, proporcionam um uso potencialmente eficiente do solo (dependendo da largura média das ruas) e
oferecem op¢des de tamanho de lotes adequados para a maioria dos usos urbanos.

OBJETIVO A. Os trajetos a pé ou de bicicleta sao curtos, diretos e variados

Oindicador mais simples quanto ao nivel de conectividade da rede de pedestres é o tamanho das quadras,
definidas como conjuntos de propriedades contiguas que impedem a passagem publica de pedestres.
Esta definicdo de quadra pode ser diferente das quadras definidas pelas ruas em mapas, j& que podem
existir caminhos abertos para pedestres que atravessam superquadras, propriedades e edificagdes, quer
sejam publicas ou privadas. A Métrica 3.A.1 (Quadras pequenas), que mede se 0s trajetos sdo curtos e
diretos, valoriza os projetos urbanos em que os lados mais extensos das quadras estdo entre 110 e 150
metros, lembrando-se que a maioria das quadras ndo possui forma regular (quadrada).

OBJETIVO B. Os trajetos a pé ou de bicicleta sdo mais curtos do que os trajetos de veiculos

motorizados

Uma alta conectividade de pedestres e ciclistas ¢ uma caracteristica importante do DOTS, o
que ndo é o caso da conectividade das vias destinadas a veiculos motorizados. A Métrica 3.B.1
(Conectividade priorizada) compara as duas categorias e premia 0s casos em que a conectividade
de vias destinadas ao transporte ativo (nao motorizado) é maior do que a conectividade de vias
destinadas aos veiculos motorizados.
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PRINCIPIO 4

TRANSPORTE PUBLICO

PROVER ACESSO A SISTEMAS DE TRANSPORTE COLETIVO DE QUALIDADE,
CONFIAVEIS E INTEGRADOS A CIDADE

O ACESSO A PE A SISTEMAS DE TRANSPORTE COLETIVO RAPIDOS E CONFIAVEIS, DEFINI-
DOS COMO TRANSPORTE SOBRE TRILHOS, HIDROVIARIOS OU CORREDORES DE ONIBUS
DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE (BRT), E ESSENCIAL AO CONCEITO DE DOTS E E UM PRE-
-REQUISITO PARA O RECONHECIMENTO PELO PADRAO DE QUALIDADE DOTSE. Os servicos
de transporte de média e alta capacidade conectam e integram os pedestres com as areas da cidade
cuja distancia nao pode ser percorrida por caminhada ou de bicicleta, sendo assim um componente
essencial para que as pessoas tenham acesso a todo o conjunto de oportunidades e recursos da cidade.
Uma mobilidade urbana eficiente e um padrdo de desenvolvimento urbano compacto constituem ele-
mentos positivos, que se apoiam e se reforcam mutuamente.

O transporte coletivo apresenta varias modalidades, com veiculos de baixa a alta capacidade, podendo
variar desde “bicicletas-taxi” e riquixas até énibus articulados e trens. O transporte coletivo de média e
alta capacidade tem um papel importante ndo s6 ao permitir viagens rapidas e eficientes ao longo de
suas linhas, mas também como uma espinha dorsal para outras opgoes de transporte que servem toda
a gama de necessidades de transporte urbano.

O objetivo Unico de performance deste principio é orientar o desenvolvimento urbano a uma curta
distancia a pé de sistemas de transporte coletivo de qualidade. Idealmente, esta distancia seria de 500
metros e até ndo mais do que 1.000 metros de distancia real (com todos os desvios) de caminhada (20
minutos) de um servico de transporte sobre trilhos, BRT ou barcas rapido, frequente e bem conectado.

OBJETIVO A. O transporte coletivo de qualidade é acessivel por caminhada (Requisito do
DOTS)

Para fins de avaliagdo com o Padréo de Qualidade DOTS, a distancia de caminhada maxima aceitavel
até a estacdo de transporte de média e alta capacidade mais préxima é definida como 1.000 metros.
Admite-se ainda a distancia de 500 metros para um servigo convencional ou complementar (ex. linhas
de &nibus ou vans) que se conecte diretamente com a rede de transporte de média e alta capacidade
que se encontre, no maximo, a 5 quildmetros de distancia. A estagao de transferéncia deve ser projetada
para permitir conexdes curtas, convenientes e acessiveis a todos com os servi¢os de transporte publico.

O cumprimento da Métrica 4.A.1 (Distancia de caminhada até o transporte coletivo) é obrigatério, mas
nenhuma pontuagdo € atribuida.

PIITDP, Padrdo de Qualidade BRT (Nova York: ITDP, 2017).
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PRINCIPIO 5

MISTURAR

ESTIMULAR A MISTURA DE USOS DO SOLO, A DIVERSIDADE DEMOGRAFICA DE RENDA

QUANDO EXISTE UMA COMBINACAO EQUILIBRADA DE USOS E ATIVIDADES
COMPLEMENTARES EM UMA DETERMINADA AREA (OU SEJA, UM MIX DE RESIDENCIAS,
LOCAIS DE TRABALHO E COMERCIO), MUITAS VIAGENS COTIDIANAS PODEM
PERMANECER CURTAS E CAMINHAVEIS. Usos diversos, com horarios de pico diferentes
ao longo do dia, contribuem para manutencao de ruas movimentadas e seguras por mais tempo,
estimulando a atividade de pedestres e ciclistas e promovendo um ambiente humano vibrante
onde as pessoas querem viver. Isto também contribui para o equilibrio da demanda do transporte
coletivo, resultando em uma operagdo mais eficiente e sustentavel por periodos mais longos do dia.
Pessoas de todas as faixas etarias, géneros e faixas de renda podem interagir com seguranga em locais
publicos. A diversidade de precos de moradia aumenta a possibilidade de trabalhadores de todos as
faixas de renda morarem préximos ao local de trabalho e ajuda a evitar que populacdes mais pobres,
em geral mais adeptas do transporte coletivo de baixo custo, sejam sistematicamente deslocados
para areas periféricas. Assim, os dois objetivos de performance do principio MISTURAR focam na
criacao de espagos equilibrados do ponto de vista da distribui¢cao dos usos do solo e de atividades
complementares e diversos em relagdo a presenca de moradores com diferentes faixas de renda e
perfis demograficos.

OBJETIVO A. As oportunidades e atividades de uso cotidiano estao localizadas a curtas
distancias a pé de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco publico permanece
movimentado por periodos mais longos do dia.

Para permitir que viagens cotidianas sejam curtas e caminhaveis, que haja mais equilibrio nas viagens
por transporte coletivo e que os bairros sejam movimentados e seguros ao longo do dia, a Métrica
5.A.1 (Usos Complementares) premia os projetos que buscam uma combinagdo satisfatéria de
atividades residenciais e nao residenciais, geradoras de emprego e de movimento sobretudo durante
o dia. A contribuicdo de um projeto a uma area ja equilibrada quanto ao uso do solo é mais valiosa se
o projeto for internamente equilibrado com uso misto. Se uma area possuir apenas um tipo de uso ou
um uso fortemente predominante, tal como o de edificios de escritérios numa area de concentracdo
comercial, a melhor contribuicdo € trazer novos usos e atividades que ajudem a contrabalancar
esta predominancia. A Métrica 5.A.2 (Acesso a servicos locais) recompensa os empreendimentos
urbanos localizados em bairros bem equilibrados quanto ao uso do solo ou que contribuem para tal.
A métrica foca na disponibilidade, para todas as pessoas, de fornecedores locais de alimentos frescos,
escolas primarias e unidades de salde ou farmacias. O acesso a alimentos frescos nao é apenas
uma necessidade cotidiana, mas—igualmente importante—uma medida confidvel e razoavelmente
simples de avaliar a disponibilidade de suprimentos basicos, porque estes alimentos tém exigéncias
mais rigorosas quanto a cadeia de fornecimento do que os géneros ndo pereciveis. Processos muito
diferentes orientam a disponibilizacdo de escolas primarias e servicos locais de salde, que sdo servicos
locais essenciais particularmente importantes para as familias de renda mais baixa. Evidentemente,
poder caminhar até a escola traz beneficios relativos a salde e o custo de vida para todos.

Os parques e espacos de lazer publicos trazem multiplos beneficios—desde a melhoria da qualidade
do ar e a redugao dos efeitos das chamadas “ilhas de calor”, até a melhoria da satde fisica e mental e
do conforto dos moradores. O acesso a parques e espagos de lazer é particularmente importante para
as populagdes urbanas mais pobres, que tém pouco acesso a equipamentos de uso privado e poucas
oportunidades de deixarem por alguns momentos a conturbada vida urbana. A Métrica 5.A.3 (Acesso
a parques e espagos de lazer) premia o projeto que inclui espagos de recreacdo de acesso publico com
pelo menos 300 m? ou que se localiza proximo a estes espacos.
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OBJETIVO B. Diversidade demografica e de faixas de renda entre os moradores locais

A equidade social ndo é menos importante para a sustentabilidade a longo prazo do que a reducao das
pegadas ambientais. A mistura de faixas de renda é tdo importante quanto a mistura de atividades
complementares para formar comunidades e cidades mais equitativas e sustentaveis. O Padrao de
Qualidade DOTS promove a equidade social nao s6 por meio do acesso inclusivo e da mobilidade,
mas também por meio da promocdo de habitagdo popular inserida de forma equitativa pelas
diferentes regides de uma cidade. O Padrdo de Qualidade DOTS também estimula a urbanizacdo de
assentamentos informais ou de baixo padrdo construtivo, quando estiverem fora de areas de risco,
e a protegdo dos moradores e comunidades contra a remogao involuntaria causada em fungao de
processos de requalificagdo urbana.

METRICA 5.B.1 (Habitacdo popular) premia os projetos urbanos que incluem medidas especificas
para melhorar a diversidade quanto a renda familiar. No caso geral, o método de pontuagdo premia
os projetos habitacionais que incluem unidades habitacionais a pregos abaixo da média do mercado.
Se o projeto contemplar habitag¢ao inclusiva, ele obtém 1 ponto. Os pontos aumentam na medida em
que aumenta a propor¢do, atingindo o pico quando o mix de unidades a preco acessivel chega a 50%
de todas as unidades (8 pontos). Duas variantes do caso geral tratam de contextos onde ha forte
predominancia de moradores de alta ou baixa renda. A variante para areas de alta renda foi concebida
para contrabalangar o desequilibrio social ao premiar projetos com boa insercao urbana com até
100% de unidades voltadas a habitacdo popular. Por outro lado, para ndo reforgar a criagdo de bolsdes
de pobreza, a variante para areas de baixa renda ndo premia a inclusdo de unidades habitacionais
economicamente acessiveis, mas concede pontos para a urbaniza¢do ou a substituicao de unidades
de baixo padrdo construtivo j& existentes. Em todas as situacdes, a urbanizagdo e melhoria de
unidades habitacionais de baixo padrdo é considerada equivalente a oferta de novas de unidades de
habitacao popular. Os projetos urbanos tém que receber pelo menos dois pontos nesta métrica para
se qualificarem como Padrao Ouro.

METRICA 5.B.2 (Preservacdo de moradias) desestimula o deslocamento de familias que j& viviam
no local antes da requalificagao urbana, a perda de seus lagos comunitarios, a destruigao do capital e de
redes sociais e a perda de acesso a oportunidades locais de emprego. A métrica premia a manutencdo
dessas pessoas no local ou sua realocagao em moradias a uma distancia percorrivel a pé de seus
domicilios originais. Os projetos de desenvolvimento urbano tém que receber o total de pontos desta
meétrica para se qualificarem como Padrdo Ouro.

METRICA 5.B.3 (Preservacio de negocios e servicos) premia os projetos de desenvolvimento
urbano que protegem 0s negocios e servicos ja existentes no local como parte do tecido social da
comunidade preexistente.
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PRINCIPIO 6

ADENSAR

OTIMIZAR A DENSIDADE DE OCUPACAO DE FORMA CORRESPONDENTE A CAPACIDADE
DO TRANSPORTE COLETIVO

UM MODELO DENSO DE DESENVOLVIMENTO E ESSENCIAL PARA SERVIR AS CIDADES
FUTURAS COM UM TRANSPORTE COLETIVO SUFICIENTEMENTE RAPIDO, FREQUENTE,
BEM CONECTADO E CONFIAVEL, EM QUASE TODOS OS HORARIOS, E GARANTIR ASSIM
UM ESTILO DE VIDA LIVRE DE CARROS E MOTOCICLETAS. A densidade urbana é necessaria
tanto para atender ao crescimento dentro de areas limitadas que podem ser servidas por transporte
coletivo de qualidade, como para fornecer o nimero adequado de usuarios que apoie e justifique
o desenvolvimento de uma infraestrutura de transporte publico de média e alta capacidade. Sob
esta perspectiva, as areas urbanas devem ser projetadas e estruturadas nao apenas para receber
mais pessoas e atividades por hectare do que geralmente observado em areas de expansdo urbana e
concebidas para o uso de veiculos individuais motorizados, mas também para dar apoio a estilos de
vida menos dependentes destes.

A densidade orientada pelo transporte coletivo resulta em lugares bem ocupados, movimentados,
ativos, vibrantes e seguros, onde as pessoas querem viver de fato. Ela fornece a base de usuarios e a
circulagao de pedestres que faz florescer o comércio local, além de dar suporte a uma ampla gama
de servicos. O adensamento deve ser encorajado na medida em que é compativel com a iluminagao
natural e a circulagao de ar, 0 acesso a parques e a espacos de lazer, a preservacao de ecossistemas
naturais e a protecdo do patrimoénio histérico e cultural. Como demonstra a maioria dos bairros mais
elogiados das grandes cidades do mundo, a vida em situagdes de alta densidade pode ser muito
atraente. O desafio é generalizar os melhores aspectos da densidade urbana a um custo razoavel,
mobilizar os recursos para que isto acontega com a infraestrutura e os servigos apropriados e rever a
frequente tendéncia das normas de uso do solo e outras regulagdes da politica urbana em favor das
baixas densidades. O objetivo de performance deste principio enfatiza uma combinagao de densidade
residencial e ndo residencial em apoio ao transporte coletivo de qualidade, servicos locais e espacos
publicos vibrantes.

OBJETIVO A. Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um transporte
coletivo de qualidade, a servicos locais e a atividade nos espacos publicos

A Métrica 6.A.1 (Densidade nao residencial) premia os projetos que alcangam densidades iguais
ou superiores se comparadas contextualmente as melhores praticas locais de projetos recentes e
similares na mesma cidade. Dependendo da disponibilidade de dados, pode-se escolher entre dois
indicadores: (1) empregos e visitantes diarios por hectare, o que reflete mais fielmente a performance
efetiva, ou (2) o Coeficiente de Aproveitamento (CA) que é a propor¢do entre a area total construida
e a area do terreno de um empreendimento, o qual é geralmente mais facil de obter ou de estimar a
partir de uma avaliagdo visual. O aumento da densidade dentro de uma distancia de 500 metros de
percurso a pé de uma estacao de transporte de média e alta capacidade é mais valorizada e somente
0s projetos localizados nessa zona se qualificam a receber a pontuacao total segundo esta métrica. De
forma similar, a Métrica 6.A.2 (Densidade residencial) valoriza a densidade das unidades habitacionais
como um indicador indireto de densidade residencial.
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PRINCIPIO 7

COMPACTAR

REESTRUTURAR AS AREAS URBANAS PARA ENCURTAR AS VIAGENS CASA-TRABALHO-CASA

O PRINCIPIO ORGANIZACIONAL BASICO DO DOTS E A COMPACTACAO: TER TODOS 0OS
COMPONENTES E RECURSOS NECESSARIOS BEM ORDENADOS E PROXIMOS, DE FOR-
MA CONVENIENTE E EFICAZ NO USO DO ESPACO URBANO. Tendo distancias mais curtas, as
cidades compactas exigem menos tempo e energia para o deslocamento entre uma atividade e outra,
infraestruturas menos extensas e custosas (apesar de exigir padrées mais elevados de planejamento
e projeto) e preservam areas rurais contra a urbanizagao desnecessaria ao priorizar o adensamento
e a requalificacdo de areas ja consolidadas. O principio COMPACTAR pode ser aplicado no nivel do
bairro, resultando em maior integragao espacial, devido a boa conectividade para caminhar e pedalar
e a orientacdo em relagao as estacdes de transporte coletivo. Na escala de uma cidade, compactar
significa que a cidade é coberta e integrada espacialmente por sistemas de transporte coletivo. Os
dois objetivos de performance deste principio focam a proximidade dos projetos em relagdo as cen-
tralidades urbanas previamente existentes e tempos de viagem mais curtos até os principais polos de
geracdo de viagens em dreas centrais e regides metropolitanas.

OBJETIVO A. O empreendimento se localiza no interior ou préximo de uma area urbana ja
consolidada

Para promover o adensamento e o uso eficiente de lotes subutilizados previamente urbanizados, tais
como os chamados “brownfields”, a Métrica 7.A.1 (Inser¢cao urbana) premia os empreendimentos
localizados no interior ou imediatamente adjacentes a uma area urbana consolidada.

OBJETIVO B. E conveniente viajar por toda a cidade

A Métrica 7.B.1 (Opgdes de transporte coletivo) estimula a localizagdo de projetos em dreas com
multiplas opgdes de transporte, inclusive diferentes servicos de transporte de média e alta capacidade e
convencionais, além de opg¢des de servicos complementares sob demanda para atender as necessidades
e destinos diversos dos moradores e encorajar mais pessoas a usarem o transporte coletivo.
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Os corredores de
BRT acabaram
promovendo mais
desenvolvimento
ao longo da area
urbana compacta
da Via Zhongshan
de Guangzhou,
China
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PRINCIPIO 8

MUDAR

AUMENTAR A MOBILIDADE REGULAMENTANDO O USO DE ESTACIONAMENTOS E DE
VIAS PUBLICAS POR VEICULOS INDIVIDUAIS MOTORIZADOS

NAS CIDADES ONDE ESTES SETE PRINCIPIOS SAO OBSERVADOS, O USO DE VEICULOS
INDIVIDUAIS MOTORIZADOS NO DIA-A-DIA SE TORNA DESNECESSARIO PARA A MAIORIA
DAS PESSOAS E, ASSIM, AS DIVERSAS EXTERNALIDADES NEGATIVAS DESSES VEICULOS
PODEM SER REDUZIDAS DRASTICAMENTE. Andar a pé ou de bicicleta e usar transporte
coletivo de qualidade sdo alternativas faceis, sequras e convenientes e um estilo de vida sem veiculos
motorizados pode ser baseado em uma variedade de modos intermediarios de transporte coletivo,
conforme necessario. A redugdo gradual da disponibilidade de vias e estacionamentos para automoveis
no espago urbano promove uma mudanca na participagao relativa dos modos de transporte. A partir
dai, é possivel retomar espagos urbanos escassos e valiosos, que sao entdo transferidos a usos mais
produtivos do ponto de vista social e econdmico. O objetivo de performance abaixo foca a redugao
do espaco dedicado aos veiculos motorizados, tema este sobre o qual as praticas e politicas de
desenvolvimento urbano tém influéncia especifica. No entanto, é preciso definir uma ampla gama
de medidas complementares, inclusive fiscais e regulatérias, para desestimular a dependéncia de
automoveis e motocicletas.

OBJETIVO A. O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados & minimizado

A Métrica 8.A.1 (Estacionamento fora da via) recompensa 0s projetos urbanos que destinam pouco
espago para estacionamento no interior das edificagdes. A Métrica 8.A.2 (Densidade de acessos de
veiculos motorizados) mede a frequéncia das entradas e saidas de veiculos que violam a condigao
protegida das calgadas, por exemplo, e recompensa a reducao dessas interferéncias na rede de pedestres.
A Métrica 8.A.3 (Area das pistas de rolamento) mede a 4rea total de espaco das ruas que é ocupada por
vefculos individuais motorizados, seja sob a forma de pistas de rolamento ou estacionamento na via. As
faixas dedicadas para o transporte coletivo ndo devem ser contadas nesta medida.

O empreendimento
de uso misto
denominado
Central St. Giles, em
Londres, Inglaterra,
inclui apenas
algumas vagas de
estacionamento
para automoveis
privados. Este
projeto € bem
conectado e
denso, as quadras
sao pequenas e
ocupam espaco
reduzido, as
fachadas sao ativas
e permeaveis

e 0 acesso

de pedestres

e ciclistas e
conveniente.
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PONTOS

Objetivo A:
O ambiente dos pedestres e seguro,
completo e acessivel a todos

Métrica 1.A.1 Calgadas
Porcentagem dos segmentos de calcada que sao seguros e acessiveis a
todos. 3 pontos

Métrica 1.A.2 Travessias
Porcentagem das intersecoes com travessias de pedestres seguras e
acessiveis a todos, em todas as dire¢gdes. 3 pontos

Objetivo B:
O ambiente dos pedestres € animado e
vibrante

Métrica 1.B.1 Fachadas visualmente ativas
Porcentagem dos segmentos de calcada com conexdo visual as
atividades no interior dos edificios. 6 pontos

Métrica 1.B.2 Fachadas fisicamente permeaveis
Numero médio de lojas, entradas de edificios e outros acessos de
pedestres por cada 100 metros de face de quadra. 2 pontos

Objetivo C:
O ambiente dos pedestres tem
temperatura amena e € confortavel

Métrica 1.C.1 Sombra e Abrigo
Porcentagem dos segmentos de calcada que apresentam
elementos adequados de sombra e abrigo. 1 ponto
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OBJETIVO 1.A. O ambiente de pedestres € seguro, completo e acessivel para todos.

3
BN -, cADAS

P> Porcentagem dos segmentos de calcada que sdo seguros e
acessiveis a todos.

DETALHES

« O projeto tem calgadas acessiveis a todos quando todas as quadras, entradas dos edificios
e do empreendimento sdo servidas por uma rede de pedestres segura, continua e conec-
tada em todas as direcoes possiveis a rede adjacente destinada a circulagdo de pedestres.
Este é um atributo basico do DOTS e deve ser atendido por todos os novos projetos ali-
nhados ao conceito.

« As calcadas de uma quadra sao medidas como segmentos da rede de pedestres. Os seg-
mentos sdo trechos da infraestrutura de circulagdo de pedestres entre duas intersecdes
adjacentes e podem ser enquadrados nas seguintes tipologias:

(a) calcadas dedicadas e protegidas do trafego motorizado por um meio-fio ou outro ele-
mento fisico adequado.

(b) ruas que podem ser compartilhadas com seguranca por pedestres, ciclistas e veiculos
motorizados (com limite maximo de velocidade de 15 km/h).

(c) vias destinadas apenas a pedestres ou compartilhadas com ciclistas.

« Para se qualificarem, os segmentos de calcada acessiveis devem
atender a todos 0s seguintes critérios:

(a) serem projetados para facil acesso dos pedestres a todos os
edificios e propriedades contiguas na face de quadra,

(b) ndo apresentarem obstrugdes ou barreiras para pessoas com de-
ficiéncia, inclusive cadeirantes e pessoas com visdo limitada, de
acordo com os regulamentos locais ou normas internacionais ©, e

(C) terem iluminacgdo publica noturna adequada para a protegao e
seguranca dos pedestres.

« As obstrugdes temporarias das calcadas e vias de pedestres devido
a obras ou outras situa¢des nao devem ser penalizadas, desde que
haja um desvio seguro e acessivel a todos na menor distancia pos-
sivel e para todos os destinos.

METODO DE MEDICAO

© Quantificar o total de segmentos de calcada contiguas a quadra
(quadras sao areas impermeaveis a circulacdo de pedestres e cir-
cunscritos por calgcadas de acesso publico, inclusive passagens
através dos edificios; ver o Glossario).

® Quantificar os segmentos de calcada que se qualificam (ver de-
talhes acima).

© Dividir a segunda medida pela primeira para calcular a porcenta-

gem da rede de pedestres que pode ser considerada completa. Via destinada a circulacio de pedestres acessivel,

com mobiliario urbano e elementos de sombra no

1l Organizagado das Nagdes Unidas, Accessibility for the Disabled. Centro Historico da Cidade do Mexico.
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FONTE DE DADOS

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou
imagens de satélite de alta resolucao e atualizadas

)
<
(@)
<
O
|
<
O

Calcadas e
travessias devem
ser acessiveis para
todos na rede de
pedestres, como
aqui em Guadalaja-
ra no México

FiaY

&

e pesquisas de campo. ‘

Porcentagem da rede de pedestres que é acessivel:

ESCOPO

_ 100%
Dentro do empreendimento e em seu entorno
imediato, considerando os segmentos de calcada
adjacentes aos limites de sua area. Menos de 100% 0

PONTOS,
AVAUAQAQ DA AREA Porcentagem da rede de pedestres que é acessivel:
DE ESTACAO
100%

METODO DE MEDIGAO:

Igual ao definido anteriormente. _
90% ou mais

CA LCA DA OBJETIVO 1A1: O ambiente dos pedestres € seguro, completo e acessivel a todos

ESCOPO:
Dentro do limite da Area de Estacdo definida para
0 projeto urbano ou utilizada como referéncia na 80% ou mais

avaliacdo (as diretrizes se encontram nos critéri-

os de qualificagdo ou na se¢do “Uso do Padrdo de
Qualidade DOTS"). Menos de 80%
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OBJETIVO 1.A. O ambiente dos pedestres € seguro, completo e acessivel a todos.

3
88 1.A.2 By

P> Porcentagem das intersecées com travessias de pedestres
seguras e acessiveis a todos, em todas as direcoes.

DETALHES
« Aacessibilidade universal da rede de pedestres é um atributo basico do DOTS.

« Travessias seguras e acessiveis a todos sao uma exigéncia nas interse¢des com pistas de
rolamento onde o limite maximo de velocidade for superior a 15 km/h.

o No caso de redes muito densas de ruas, sdo exigidas travessias qualificadas nas vias
principais somente em intervalos de 200 metros ou menos.

« Para uma travessia se qualificar como segura e acessivel a todos, ela deve atender a todos

0s requisitos abaixo:

(@) nao possuir barreiras para pessoas com deficiéncia, inclusive cadeirantes e pessoas
com visdo limitada, de acordo com os regulamentos locais ou normas internacionais ,

(b) medir dois metros ou mais de largura e ser demarcada,

(c) dispor de ilhas de refugio (canteiros centrais) acessiveis a todos, se cruzar mais de duas
pistas de rolamento destinadas aos veiculos motorizados, e

(d) ter iluminacdo noturna adequada para a protecdo e seguranca.

METODO DE MEDICAO

©® Quantificar o numero de intersecdes que exigem estruturas especiais para a travessia de
pedestres.

® Quantificar o numero de intersecdes que tém estruturas de travessia qualificaveis
(ver detalhes acima).

® Dividir a segunda medida pela primeira para calcular a porcentagem de intersecoes

acessiveis. . ﬁ

- '3 I

FONTES DE DADOS

Porcentagem de intersegdes com travessias acessiveis:

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas
ou imagens de satélite de alta resolucao e 100%

atualizadas e pesquisas de campo.

Menos de 100%
PONTOS
ESCOPO

Dentro dos limites da darea do empreendimento e em seu entorno imediato.

I Organizagdo das Nagdes Unidas, Accessibility for the Disabled.
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AVALIACAO DA AREA J\
DE ESTACAO \ TRAVESSIAS

Porcentagem das interse¢des com travessias acessiveis:

METODO DE MEDIGAO:

O,
Igual ao definido anteriormente. 100%

ESCOPO:

Dentro do limite da Area de Estacdo definida para
o projeto urbano ou utilizada como referéncia na
avaliagao.

90% ou mais

80% ou mais

Menos de 80%

Esta travessia de
pedestres em
Greenwich Village,
em Nova York, EUA,
esta demarcada
para sua futura
reformulagao, que
incluira um avanco
da calcada sobre
a via, diminuindo
assim a distancia
de travessia dos

CA LCA DA OBJETIVO 1A1: O ambiente dos pedestres é seguro, completo e acessivel a todos

pedestres
Devem ser previstas travessias em todas as direcoes As travessias que cruzam duas ou mais pistas de
para criar uma rede completa de pedestres rolamento devem ter um refugio de pedestres

acessivel para todos
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OBJETIVO 1.B. O ambiente dos pedestres € animado e vibrante.

) FACHADAS
S ISR /S A MENTE ATIVAS

P> Porcentagem dos segmentos de calcada com conexao visual as
atividades no interior dos edificios.

DETALHES

« Um segmento de calcada, definido como um trecho de calcada publica entre duas interse-
¢Oes adjacentes da rede de pedestres, é contemplado por uma fachada visualmente ativa
se 20% ou mais da extensdo da fachada do edificio (ou edificios contiguos) adjacente, no
piso térreo, for visualmente penetravel.

. Uma fachada visualmente ativa (ou penetravel) compreende janelas e materiais, parcial
ou completamente transparentes, ao longo da extensdo da fachada, em qualquer ponto
entre o chdo e 2,5 metros de altura. Segundo esta definicdo, as janelas de prédios residen-
Ciais com parapeitos logo acima da linha de visdo dos pedestres sdo aceitaveis.

« Espacos abertos tais como playgrounds, parques, varandas e patios estdo incluidos,
porém, areas de paisagismo, nao previstas para o uso cotidiano das pessoas, nao estdo.

. Cortinas ou venezianas, interiores ou exteriores, sao aceitaveis, desde que possam ser
operadas.

« As entradas de garagens e outros pontos de acesso destinados apenas a veiculos motori-
zados nao sdo considerados fachadas visualmente ativas e contam como fachadas cegas.

« Lotes ndo urbanizados (ndo edificados, usados como jardins ou para produgao agropecu-
aria) ndo sdo incluidos na medicao.

« As passagens que ndo levam a uma entrada principal de pedestres em um edificio e/ou
que ndo se conectam com a rede de pedestres em ambas as extremidades (ou seja, becos
sem saida) nao devem ser consideradas como segmentos de calcada.

METODO DE MEDICAO

©® Quantificar o numero total de segmentos de calgada publicos.

(a) Para as ruas cuja largura de um lado a outro (edificio a edificio) é inferior a 20
metros, as calgadas publicas de ambos os lados podem ser contadas como um Unico
segmento.

(b) Para as ruas cuja largura de um lado a outro (edificio a edificio) é igual ou superior a
20 metros, cada calgada publica deve ser contada como um segmento.

® Quantificar o numero de segmentos de calcada publica que se qualificam como visual-
mente ativos (ver detalhes acima).

©® Dividir a segunda medida pela primeira para calcular a porcentagem de fachadas ativas.

FONTE DE DADOS ESCOPO

Planos e projetos, mapas e pesquisas de campo. Dentro dos limites da drea do empreendimento

e em seu entorno imediato.
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Porcentagem de segmentos de calgada com fachadas
visualmente ativas:

90% ou mais
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80% ou mais

. ) _ .
70% ou mais AVALIACAO DA AREA

DE ESTACAO

60% ou mais
METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

50% ou mais
ESCOPO:

Dentro do limite da Area de Estacdo
definida para o projeto urbano ou utiliza-
da como referéncia na avaliacdo.

Menos de 50%

CA LCA DA OBJETIVO 1B: O ambiente dos pedestres € animado e vibrante

Fachadas
visualmente ativas
dentro do distrito
residencial de
Liuyun Xiaoqu em
Guangzhou, China.
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2, 1.B.2

OBJETIVO 1.B. O ambiente dos pedestres € animado e vibrante.

FACHADAS ,
FISICAMENTE PERMEAVEIS

P> Numero médio de lojas, entradas de edificios e outros acessos de
pedestres por cada 100 metros de face de quadra.

DETALHES

o Acessos qualificaveis incluem entradas de lojas,
restaurantes e cafés, hall de edificios, entradas de
servico ativas, passagens de pedestres e bicicletas,
entradas de parques e pracas publicas.

« Acessos nao qualificaveis incluem saidas de emer-
géncia, acesso a depdsitos e entradas para veiculos
motorizados (garagem).

« Lotes ndo urbanizados (ndo edificados, usados como
jardins ou para producao agropecudria) nao sao
incluidos na medicao.

« As passagens que nao levam a uma entrada principal
de pedestres em um edificio e/ou que ndo se conec-
tam com a rede de pedestres em ambas as extre-
midades (ou seja, becos sem saida) ndo devem ser
consideradas como segmentos de calcada.

METODO DE MEDICAO

© Quantificar a extensao total de fachada adjacente a
rede publica de pedestres e dividir por 100 metros.

® Quantificar o numero de acessos ao longo da rede
publica de pedestres.

© Dividir a sequnda medida pela primeira para calcular
a média de entradas por cada 100 metros de face
de quadra.

FONTE DE DADOS

Planos e projetos, mapas
e pesquisas de campo.

Multiplas entradas
de lojas e edificios
no nivel térreo
criam uma
fachada altamente
permeavel e
acolhedora em
Pune, india.

ESCOPO
Dentro dos limites da drea

do empreendimento e em
seu entorno imediato.

40

’—‘—L FACHADAS FISICAMENTE PERMEAVEIS
Numero médio de entradas por cada 100 metros de face de quadra:

L N

=

5 ou mais @
3 ou mais @
Menos de 3 @

AVALIACAO DA AREA
DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:

Dentro do limite da Area de Estacio definida para
o projeto urbano ou utilizada como referéncia na
avaliagao.




OBJETIVO 1.C. O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e & confortavel.
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PONTO

SOMBRA E ABRIGO

P> Porcentagem dos segmentos de calcada que apresentam
elementos adequados de sombra e abrigo

DETALHES

« Os segmentos de calcada sdo os trechos localizados entre duas
intersecoes adjacentes, incluindo intersecbes exclusivas da rede nao
motorizada.

« Sombra e abrigo podem ser fornecidos por varios elementos, conforme a
necessidade observada no contexto local, incluindo arvores, edificagdes
(ex. marquises, toldos, sombras projetadas), estruturas independentes
(ex. abrigos nas interse¢des e nos pontos de embarque do transporte
publico) e telas verticais de protecdo contra o sol e vento (ex. muros e
trelicas).

» Calcadas e vias de pedestres sombreadas oferecem sombra apropriada
sobre a rede durante o periodo mais quente do ano.

o As ruas com mais de duas pistas de rolamento devem ter sombra
adequada nos dois lados para se qualificarem como segmentos de
calcada sombreados.

Em Dakar, no Senegal, a copa das arvores
protege os pedestres do sol.

« Nos climas mais quentes, os segmentos de calgada
mais estreitos, que nao recebem sombra adequada
dos prédios apenas durante curtos periodos de

|

exposi¢ao ao sol, se qualificam como sombreados.

[ SOMBRA E ABRIGO

METODO DE MEDICAO Porcentagem dos segmentos de calgada que apresentam
elementos adequados de sombra e abrigo:

©® Quantificar o numero de segmentos de calgada.

® Quantificar o nimero de segmentos que incor- 75% ou mais
poram elementos de sombra e abrigo adequados
ao clima. @
Menos de 75% _
® Dividir a segqunda medida pela primeira para calcu-

lar a porcentagem de segmentos de calcada com
nivel adequado de sombra e abrigo.

CA LCA DA OBJETIVO 1C: O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e é confortavel

FONTE DE DADOS AVALIACAO DA AREA
DE ESTACAO
Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou
imagens de satélite de alta resolugdo e atualizadas METODO DE MEDICAO:
e pesquisas de campo. Igual ao definido anteriormente.
ESCOPO ESCOPO:

Dentro do limite da Area de Estacdo definida para
o projeto urbano ou utilizada como referéncia na

Dentro dos limites da area do empreendimento =
avaliagao.

e em seu entorno imediato.
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OBJETIVO 2.A: Arede cicloviaria € segura e completa.

REDE
CICLOVIARIA

P> Acesso a uma rede de vias e caminhos seguros para bicicletas.

2

PONTOS

DETALHES

. Os requisitos para ter condi¢cdes seguras e completas para o uso de bicicletas sdo:

(a) ruas com limite méaximo de velocidade acima de 30 km/h, onde ha vias exclusivas ou
protegidas para bicicletas, separadas espacialmente dos veiculos motorizados em
ambas as direcdes (ex. ciclovias fisicamente segregadas e ciclofaixas demarcadas),

(b) ruas de baixa velocidade, com limite maximo de velocidade inferior a 30 km/h (ndo é
obrigatdrio ter ciclovias fisicamente segregadas, mas recomenda-se a demarcacdo do
pavimento com setas tipo “sharrow” para indicar o compartilhamento da pista),

(c) ruas com prioridade para pedestres ou compartilhadas, com limite maximo de
velocidade de 15 km/h (nao é exigida a segregacdo dos pedestres ou dos ciclistas),

(d) vias exclusivas de pedestres e ciclistas.

METODO DE MEDICAO

o ldentificar segmentos de rua e demais vias que nao se qualificam para um uso seguro de
bicicletas (ver detalhes acima).

@ l|dentificar os acessos dos edificios que se conectam com um segmento onde pedalar ndo
€ seguro e que estejam a mais de 200 metros de distancia da rede segura de ciclovias.

FONTE DE DADOS

Planos e projetos, mapas, fotografias
aéreas ou imagens de satélite de alta
resolucao e atualizadas, dados sobre
transporte do governo municipal e
pesquisas de campo.

\ REDE CICLOVIARIA

100% dos segmentos de rua
e demais vias sao abertos e

ESCOPO seguros para pedalar

Dentro dos limites da area do

empreendimento. Nenhum acesso de edificio estd a

mais de 200 metros de distancia a
pé de um segmento de rua ou via
seguros para o uso de bicicletas

Um ou mais acessos de edificio
estao a mais de 200 metros de
distancia a pé de um segmento de
rua ou via seguros para o uso de
bicicletas
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Uma ciclovia de
alta capacidade
conta com
protecao fisica,
faixas de conversao
e uma linha de
parada avancada
para os ciclistas em
Hangzhou, China.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:

© |dentificar todos os segmentos de rua e REDE CICLOVIARIA
demais vias da drea que se qualificam para uso A distancia maxima a pé com a bicicleta
seguro de bicicletas (ver detalhes acima) e se até a rede cicloviaria segura €:
conectam com uma estacdo de transporte
coletivo qualificada (consulte os critério de Menos de 100 m

qualificacdo dos empreendimentos).

® |dentificar o edificio que se encontra mais Menos de 200 m
distante (por caminhada) da rede segura de
ciclovias. Exclua aqueles excessivamente isola-
dos. Meca a distancia a pé do prédio até a rede 200 m ou mais
segura de ciclovias.

ESCOPO:
Dentro da Area de Estacao definida para o projeto
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagao.

Ruas de trafego mais
calmo e velocidades
mais baixas sao
seguras para o uso
da bicicleta, sem

a necessidade de
ciclovias segregadas,
na Cidade do México.
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PONTO

OBJETIVO 2.B: O estacionamento e a guarda de bicicletas € amplo e seguro.

ESTACIONAMENTO PARA
BICICLETAS NAS ESTACOES

DE TRANSPORTE COLETIVO

P> Hainstalacbes seguras e com multiplas vagas de estacionamento para
bicicletas em todas as estacoes de transporte de media e alta capacidade.

DETALHES

. O estacionamento seguro para bicicletas exige o fornecimento de
instalacdes fixas onde se possa trancar as bicicletas e outros veiculos
ndo motorizados. Estas incluem multiplas vagas de paraciclos em
espacos abertos e locais de guarda protegidos das intempéries
(bicicletarios, por exemplo).

. As instalacbes de estacionamento para bicicletas devem estar
localizadas fora das vias de circulacao de pedestres ou veiculos
motorizados e a uma distancia maxima de 100 metros da entrada
de uma estacdo de transporte coletivo de média e alta capacidade.

METODO DE MEDICAO:

© Identificar todas as estacdes de transporte de média e alta
capacidade dentro do escopo definido abaixo.

© |dentificar as estacdes que nao oferecem instalagdes para estaciona-
mento seguro de bicicletas com multiplas vagas (ver detalhes acima).

FONTE DE DADOS
Planos e projetos, mapas, dados de transporte do governo municipal
e pesquisas de campo.

ESCOPO
Todas as estagdes de transporte de média e alta capacidade a uma
distancia de 1 quilbmetro do empreendimento.

ESTACIONAMENTO PARA BICICLETAS NAS 4-? @

’7 - .
ESTACOES DE TRANSPORTE DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE

Estacionamentos para bicicleta com multiplas vagas
sdo oferecidos a uma distancia maxima de 100
metros de todas as estacdes de transporte de média

e alta capacidade

Estacionamentos para bicicleta com multiplas vagas
nao sdo oferecidos ou estdo disponiveis apenas em
algumas estagdes de transporte de média e alta
capacidade

Este grande bicicletario no terminalintermo-
dal Pantitlan da Cidade do México permite
a guarda segura das bicicletas e integra de
modo conveniente seu uso ao transporte
coletivo.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:

Todas as estacoes de transporte média

e alta capacidade dentro da Area de Es-
tacdo definida para o projeto urbano ou
utilizada como referéncia na avaliacdo.
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OBJETIVO 2.B: O estacionamento e a guarda de bicicletas € amplo e seguro.

ESTACIONAMENTO PARA
BICICLETAS NOS EDIFICIOS

P> Porcentagem de edificios que oferecem estacionamento amplo

seguro para bicicletas
DETALHES

. Aplica-se aos edificios com area construida superior a 500 m? ou seis

unidades residenciais.

. Para se qualificar, o estacionamento para bicicletas nos edificios deve:

(a) estar localizado fora de areas de circulagdo de pedestres e veiculos

motorizados e a menos de 100 metros de um acesso do edificio, e

(b) fornecer vagas suficientes ou outras instalacdes fisicas para trancar
de forma segura as bicicletas e outros veiculos ndo motorizados.

. As instalacbes de estacionamento para bicicletas nas ruas e
estacionamentos publicos a menos de 100 metros de distancia se
qualificam se forem suficientemente amplas e seguras.

METODO DE MEDICAO
© Quantificar todos os edificios aplicaveis.

® Quantificar todos os edificios aplicaveis com
estacionamento para bicicletas qualificavel (ver
detalhes acima).

© Dividir a sequnda medida pela primeira para calcular
a porcentagem de fornecimento de estacionamento
para bicicletas.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, mapas, dados de estacionamento
para bicicletas do governo municipal e pesquisas de
campo.

ESCOPO

Todos os edificios que compdem o empreendimento.

Bicicletario para os moradores em Hammarby
Sjostad, Estocolmo, Suécia.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:

Todos os edificios dentro da Area de Estacdo defini-
da para o projeto urbano ou utilizada como referén-
Cia na avaliagdo.

ESTACIONAMENTO PARA BICICLETAS NOS EDIFICIOS ~ ][ ESTACIONAMENTO PARA BICICLETAS NOS EDIFiCIOS

Porcentagem dos edificios que fornecem um estacionamento

para bicicletas amplo e seguro:
@

95% ou mais

Menos de 95%
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Porcentagem dos edificios que fornecem um estacionamento

25% ou mais

Menos de 25%

para bicicletas amplo e seguro:
@



OBJETIVO 2.B: O estacionamento e a guarda de bicicletas € amplo e seguro

ACESSO DE BICICLETAS
AOS EDIFICIOS

P> Os edificios permitem o acesso de bicicletas ao seu interior e a
sua guarda em espacos controlados pelos moradores

PONTO

DETALHES
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. O acesso de bicicletas por sagudes e elevadores aos espacos residenciais e ndo residenciais
controlados por moradores devera ser permitido segundo os regulamentos do edificio (ex.
condominio residencial) ou legislagao urbana aplicavel (caso existente).

METODO DE MEDICAO
© Examinar os regulamentos do edificio e a ’@ ACESSO DE BICICLETAS AOS EDIFICIOS

legislagdo urbana aplicavel.

O acesso das bicicletas é permitido

FONTES DE DADOS nos regulamentos dos edificios

Regulamentos do edificio aplicaveis e informagodes

) . . . rmitido nos r lamen
disponiveis para proprietarios e inquilinos. permitido nos regulamentos

dos edificios

O acesso das bicicletas ndo é @

ESCOPO

Todos os edificios que compdem o
empreendimento.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

asnaamalalair

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

P E DA I_A R OBJETIVO 2B: O estacionamento e a guarda de bicicletas € amplo e seguro

ESCOPO:

Todos os edificios dentro da

Area de Estacao definida para o
projeto urbano ou utilizada como
referéncia na avaliagao.

Area de estacionamento
para bicicletas proxima ao
elevador de um edificio de
escritorios na cidade de
Nova York, EUA.
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15

PONTOS

Objetivo A:
Os trajetos a pe ou de bicicleta sao
curtos, diretos e variados.

Métrica 3.A.1 Quadras pequenas
Comprimento da maior quadra (lado mais longo).
10 pontos

Objetivo B:

Os trajetos a pe ou de bicicleta sao
mais curtos do que os trajetos de
veiculos motorizados.

Métrica 3.B.1 Conectividade priorizada
Relacdo entre o numero de intersecdes de pedestres e 0
numero de intersecoes de veiculos motorizados.

5 pontos

S




CRIAR REDES DENSAS
DE RUAS E CAMINHOS

CONECTAR
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| OBJETIVO 3A: Os trajetos a pé ou de bicicleta sao curtos, diretos e variados.

9))
<
Z
L
)
(@)
L
a
9))
<
o
(@]
<
)
@)

10

PONTOS

QUADRAS PEQUENAS

P Comprimento da maior quadra (lado mais longo).

DETALHES

« As quadras sdo definidas no Padrdo de Qualidade DOTS pela conectividade de pedestres, ao invés da conec-
tividade de vefculos motorizados. Uma quadra é um conjunto continuo de propriedades fechadas contiguas
e impermeaveis a passagem publica de pedestres. Uma quadra é delimitada pela linha de quadra que separa
estas propriedades contiguas das passagens de pedestres publicamente acessiveis e pela via publica que a
circunda. Por exemplo, um edificio ou propriedade com uma passagem com ambas as extremidades aberta
ao publico conta como duas quadras.

| . A acessibilidade publica é definida como passagem
| nao restrita e aberta a todos por pelo menos 15 ho-
| ras por dia.

>)..

‘ QUADRAS PEQUENAS \

quadra mais longa. A linha de quadra é medida entre
duas intersecoes adjacentes da rede de pedestres. Inferiora 110 m

. As quadras localizadas ao longo de infraestrutu-
ras lineares existentes que sdo permanentemente  Inferiora 130 m
impermeaveis aos pedestres, tais como ferrovias e au-
to-estradas em nivel, ndo devem ser contabilizadas.

Inferiora 150 m
METODO DE MEDICAO

- Uma ou mais quadras dentro
© Quantificar o numero de quadras que se encontram do empreendimento tem

totalmente inseridas no empreendimento. comprimento superior a 150 m
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® Medir ou estimar o comprimento de cada quadra. QUADRAS PEQUENAS
90% das quadras dentro da Area de Estacdo tém comprimento:

FONTES DE DADOS Inferiora 110 m

« As quadras sdo medidas pelo comprimento da face de Todas as quadras dentro do empreendimento tém comprimento:
\
| Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou ima-
gens de satélite de alta resolu¢do e atualizadas e pes-

quisas de campo. Inferiora 130 m

PONTO

| ESCOPO

Todas as quadras de pedestres dentro do empreendimento. ~ Inferiora 150 m
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‘ AVALIAQAO DA Inferiora 170 m
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

Inferiora 190 m

ESCOPO: Mais de 10% das quadras dentro da
Todas as quadras dentro da Area de Estagdo definida Area de Estacdo tem comprimento
para o projeto urbano ou utilizada como referéncia superiora 190 m

na avaliacdo. 53



OBJETIVO 3.B: Os trajetos a pé ou de bicicleta sao mais curtos do que os trajetos de veiculos motorizados.

3 B 1 CONECTIVIDADE
s PRIORIZADA

> Relacao entre o numero de intersecoes de pedestres e 0 numero
de intersecoes de veiculos motorizados

PONTOS

DETALHES

« As intersecdes de pedestres sdo intersecdes na rede publica de pedestres, conforme
define a Métrica 1.A.1 (Calcadas) e 1.A.2 (Travessias). A rede inclui ruas com calcadas e
travessias adequadas, ruas compartilhadas com prioridade para pedestres e passagens
para pedestres.

« As intersecdes de veiculos motorizados sao definidas como interseces na rede de pistas
de rolamento para trafego motorizado, excluindo as ruas compartilhadas com prioridade
para pedestres.

« As intersecOes em pragas e espagos abertos permedveis a pedestres e ciclistas, mas sem
vias definidas, sdo contabilizadas como intersecdes de quatro vias (four-way).

« As vias sem saida ou fechadas, sem passagem de pedestres para se conectarem de volta a
rede publica, ndo contam quanto ao nivel de conectividade de uma intersecdo. Assim, uma
intersecao de quatro vias ou diregdes em que uma das vias € sem saida é contada como
uma intersecao de trés vias.

METODO DE MEDICAO

©® Mapear todas as intersecoes de veiculos motorizados dentro do empreendimento e até
a linha central das ruas no entorno imediato.

® Mapear todas as intersecoes de pedestres dentro do empreendimento até a linha central
das ruas no entorno imediato. Conte todas as intersec¢des de veiculos motorizados com
calcadas e travessias apropriadas como intersecdes de pedestres, neste passo.

® Quantificar todas as intersecdes como indicado a seqguir:
(a) Intersecao de 4 vias=1
(b) Intersecao de 3 viasouem “T"=0,75
(c) Intersecao de 5vias=1,25

9 Dividir a sequnda medida pela primeira para calcular a razdo de conectividade priorizada.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou imagens de satélite de alta resolucao e
atualizadas e pesquisas de campo.

ESCOPO

Dentro dos limites da drea do empreendimento e até a linha central das vias em seu entorno
imediato.
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ADE PRIORIZADA

e

i %Bﬂg

veiculos motorizados,
mantendo os

automoveis
do nucleo.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

As linhas azuis
indicam a rede
publica de pedestres
e ciclistas, com
multiplas intersecoes
e acesso direto ao
nucleo. As linhas
laranjas indicam
as ruas com pistas .
de rolamento para

/| |
/
CONECTIVIDADE PRIORIZADA. | METODO DE MEDICAO:
A razdo de conectividade priorizada é: Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:
Dentro da da Area de Estacdo definida para o projeto
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagdo.

Igual ou superior a 2

Igual ou superiora 1,5

veiculos motorizados

Superior a 1

Igual ou inferior a 1

CO N ECTA R OBJETIVO 3B: Os trajetos a pé ou de bicicleta sao mais curtos do que os trajetos de

Ruas de pedestres
com acesso limitado
para veiculos
motorizados tornam
o caminhar mais
atraente no centro de - :
Santiago do Chile. e =
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REQUISITO

DOTS

Objetivo A:
O transporte coletivo de qualidade e
acessivel por caminhada

Métrica 4.A.1 Distancia de caminhada até o transporte
coletivo (em metros)

Distancia de caminhada até a estacao mais proxima de transporte
coletivo de média e alta capacidade ou servico complementar.




PROVER ACESSO AOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE COLETIVO DE QUALIDADE,
CONFIAVEIS E INTEGRADOS A CIDADE
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TRANSPORTE
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OBJETIVO 4.A: O transporte coletivo de qualidade € acessivel por caminhada.

4.A1

DISTANCIADE
CAMINHADA ATE

O TRANSPORTE COLETIVO

P> Distancia de caminhada (metros) até a estacao mais proxima de transporte
coletivo de media e alta capacidade ou servico complementar.

DETALHES

. As estagdes qualificaveis de transporte coletivo contemplam desenho
que permite a acessibilidade a todos, tém um intervalo minimo de
servico de 15 minutos entre 7 e 22 horas e podem ser:

(a) uma estacdo de transporte coletivo de média e alta capacidade
(definido como BRT, sistemas sobre trilhos ou barcas), ou

(b) um ponto de acesso de um servico de transporte coletivo
convencional (ex. 6nibus) ou complementar (ex. vans) que se
conecte com um sistema de transporte de média e alta capacidade

em uma distancia de até cinco quilémetros.

« Todos os edificios que compdem o empreendimento devem estar a
uma distancia a pé, acessivel a todas as pessoas, de 1.000 metros de
uma estacao de transporte coletivo de média e alta capacidade ou de
500 metros de um servigo convencional ou complementar qualificado.

. A distancia a pé efetiva entre a entrada do edificio mais afastado e
a estacao de transporte coletivo é medida através de calcadas e
travessias acessiveis a todos em dareas publicas (ndo é uma linha reta).

A infraestrutura acessivel para pedestres
no entorno da estacao do BRT Metrobus de
Buenos Aires, Argentina, permite acesso facil
e seguro ao transporte publico.

« EstacOes e calgadas acessiveis a todos sao isentas de barreiras para as
pessoas com deficiéncia, inclusive cadeirantes e pessoas com visdo limitada, de acordo com os regulamentos

locais e normas internacionais.
METODO DE MEDICAO

© |dentificar os acessos de edificios mais afastados
das estagoes de transporte coletivo qualificaveis.

® Quantificar a distancia a pé mais longa até a
estacdo de transporte coletivo mais proxima.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou
imagens de satélite de alta resolucdo e atualizadas
e pesquisas de campo.

ESCOPO

Todos os edificios que compdem o empreendimento
e as estacoes de transporte coletivo proximas.
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I DISTANCIA MAXIMA DE CAMINHADA ATE —

O TRANSPORTE COLETIVO

A distancia maxima de caminhada até

uma estagdo de transporte coletivo é de
1.000 metros para sistemas de média e alta
capacidade ou 500 metros para servigos
complementares qualificaveis

ATENDE AO
REQUISITO DO
PADRAO DE
QUALIDADE
DOTS

NAO ATENDE
AO REQUISITO
DO PADRAO
DE QUALIDADE
DOTS

A distancia méxima de caminhada até uma
estagdo de transporte coletivo € superior a
1.000 metros para sistemas de média e alta
capacidade ou 500 metros para servigos
complementares qualificaveis

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

Use a definicdo anterior ou qualquer outra distan-
cia de caminhada maxima localmente aceitavel até
o transporte coletivo para definir a Area de Estacao,
conforme necessario.



Nao é DOTS

ESTACAO DE
TRANSFERENCIA
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PONTOS

BE==t;

Objetivo A:

As oportunidades e atividades cotidianas
estao localizadas a curtas distancias a pe
de onde as pessoas vivem e trabalham

e 0 espaco publico permanece animado
por periodos mais longos do dia.

Métrica 5.A.1 Usos Complementares
Usos residencial e nao residencial combinados na mesma quadra ou em
quadras adjacentes. 8 pontos

Métrica 5.A.2 Acesso a servigos locais

Porcentagem de edificios cuja distancia de uma escola primaria, de
uma unidade de salude ou farmacia e de um fornecedor de alimentos
frescos pode ser percorrida a pé. 3 pontos

Métrica 5.A.3 Acesso a parques e espacos de lazer
Porcentagem de edificios cuja distancia a pé de um parque ou espago
de lazer publico é de no maximo 500 metros. 1 ponto

Objetivo B:
Diversidade demografica e de faixas de
renda entre os moradores locais.

Métrica 5.B.1 Habitagao popular

Porcentagem do total de unidades residenciais voltadas a habitacao
popular (habitacao de interesse social ou de mercado popular).

8 pontos

Métrica 5.B.2 Preservacao de moradias

Porcentagem de familias que residiam na drea antes do projeto e que
foram mantidas ou realocadas para outro endereco a curta distancia
de caminhada. 3 pontos

Métrica 5.B.3 Preservacao de negocios e servigos
Porcentagem de negocios e servicos presentes na area antes do
projeto e que foram mantidos ou realocados para outro endereco a
curta distancia de caminhada. 2 pontos




ESTIMULAR A MISTURA DE USOS
DO SOLO, A DIVERSIDADE
DEMOGRAFICA E DE RENDA
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OBJETIVO 5.A: As oportunidades e atividades cotidianas estao localizadas a curtas distancias
a pe de onde as pessoas vivem e trabalham, e o espaco publico permanece animado por
periodos mais longos do dia.

D5A1 PR
s COMPLEMENTARES

P> Ha uso residencial e nao residencial combinados na mesma
quadra ou em quadras adjacentes.
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DETALHES

. Duas condicdes distintas de complementaridade de usos do solo devem ser consideradas na
avaliagdo dos empreendimentos:
(a) complementaridade interna: é quando os usos residencial e nao residencial sdo comple-
mentares no interior do empreendimento, e
(b) complementaridade no contexto local: € quando uma parcela predominante da
area construida do empreendimento é dedicada a usos complementares aos usos
predominantes na Area de Estac&o.

. Um empreendimento é definido como internamente complementar se o uso residencial
corresponder a nao menos de 15% e ndo mais de 85% da area total construida.

. Um empreendimento é definido como contextualmente complementar se:
(a) mais de metade de sua area construida for dedicada a usos complementares aos usos do
solo predominantes na Area de Estacéo, ou se
(b) o empreendimento for complementar internamente e estiver localizado numa Area de
Estacdo com incidéncia de uso residencial entre 40% e 60%.

. A Area de Estacdo é considerada equilibrada quanto ao uso do solo quando a proporcdo

de &rea construida destinada a usos residenciais e ndo residenciais for entre 50%/50% e
40%/60% (Ver abaixo o método de medicdo para Area de Estacdo).

METODO DE MEDICAO

curtas distancias a pé de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco

OBJETIVO 5A: As oportunidades e atividades cotidianas estao localizadas a
publico permanece animado por periodos mais longos do dia.

© l|dentificar a propor¢do de complementaridade de usos (divisdo entre uso residencial e
ndo residencial) no interior do empreendimento. Nao incluir no cdlculo a area construida
dedicada ao estacionamento de veiculos motorizados.

@ Determinar a proporcdo de complementaridade de usos do solo da Area de Estacdo
(utilize o método de medicao indicado a sequir para Area de Estacao).

©® Determinar se o empreendimento proposto promoveria o0 aprimoramento ou reforcaria
o equilibrio entre os usos residencial e ndo residencial na Area de Estacdo.

MISTURAR
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FONTES DE DADOS

Planos e projetos, dados sobre construcdo civil
e zoneamento urbano do governo municipal e
pesquisas de campo.

ESCOPO

Dentro do empreendimento
(complementaridade interna) e dentro da
Area de Estacdo (complementaridade no
contexto local).

USOS COMPLEMENTARES

O empreendimento é 3
complementar internamente POINT

e no contexto local

O empreendimento é

internamente complementar @

O empreendimento é
complementar no contexto
local (@aprimora ou reforca o

equilibrio de usos na Area de @

Estacao)

O empreendimento nao é
complementar internamente 5

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:

Identificar os usos residencial e ndo residencial
e a proporcao de cada categoria dentro da Area
de Estacao.

© lIdentificar as zonas com tipologias de uso do
solo distintas na Area de de Estacdo (se houver).

® Selecionar uma quadra “tipica” de amostra
para cada uma das zonas.

©® Calcular a porcentagem dos usos predomi-
nantes em cada amostra.

@ Calcular a média ponderada do uso predomi-
nante para toda a Area de Estacdo, multipli-
cando a porcentagem do uso predominante
de cada zona pela porcentagem da area das
zonas com relagao a area total.

ESCOPO:

Dentro da Area de Estacdo definida para o
projeto urbano ou utilizada como referéncia na
avaliagdo.

64

ou no contexto local
Z“'

— USOS COMPLEMENTARES ——— |

0O uso do solo predominante na Area de Estagao ocupa:

50% a 60% da area construida total
POINT

61% a 70% da area construida total

71% a 80% da area construida total

mais de 80% da area construida total



Espacos residen-
ciais, comerciais

e de trabalho sao
combinados dentro
da mesma quadra
ou de quadras
adjacentes no
bairro Chelsea em
Nova York, EUA.

As unidades resi-
denciais do térreo
neste complexo
habitacional que,
anteriormente, so
tinha um unico
uso na area Liuyun
Xiaoqu de Guang-
zhou, China, foram
convertidas em
lojas, restaurantes
e cafés,
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de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco publico permanece animado por

OBJETIVO 5A: As oportunidades e servicos estdo localizados a curtas distancias a pé
periodos mais longos do dia.

MISTURAR




OBJETIVO 5.A: As oportunidades e atividades cotidianas estao localizadas a curtas distancias a pé
de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco publico permanece animado por periodos mais
longos do dia.

ACESSO A
SERVICOS LOCAIS

P> Porcentagem de edificios cuja distancia de uma escola primaria,
de uma unidade de saude ou farmacia e de um fornecedor de
alimentos frescos pode ser percorrida a pée.

PONTOS

DETALHES

« Alimentos frescos incluem qualquer um dos seguintes: frutas e legumes, laticinios, carne
e frutos do mar.

. Fornecedores qualificados de alimentos frescos incluem mercearias e supermercados
grandes e pequenos, feiras publicas e vendedores de rua ou qualquer fornecedor local com-
provado de alimentos frescos que o faca semanalmente ou com maior frequéncia.

« Se estes fornecedores nao existirem ainda no empreendimento, mas tenham sido planejados,
eles podem entrar na pontuacao.

. Os fornecedores de alimentos frescos fora da Area de Estacdo, mas dentro de 500 metros
de distancia percorrivel a pé de todos os prédios do empreendimento, também podem se
qualificar.

« As escolas primarias qualificaveis incluem instituicbes publicas ou privadas localizadas a
uma distancia a pé de no maximo 1.000 metros da entrada do edificio mais afastado do
empreendimento e abertas a todas as criancas do local, seja qual for seu género, religido,
etnia ou capacidade de pagar as mensalidades, tendo em vista seu nivel de renda.

. Unidades de saude ou farmacias qualificaveis deverao estar localizadas dentro de uma
distancia de 1.000 metros a pé da entrada do prédio mais afastada do empreendimento.

METODO DE MEDICAO

© Mapear todas as edificagbes e entradas
principais das mesmas.

® Mapear todos os fornecedores de alimentos
frescos.

© Mapear todas as escolas primarias e servicos
de saude.

o Identificar todos os prédios cujas entradas
estdo dentro de um raio de 500 metros de
distancia a pé dos fornecedores de alimentos
frescos e 1.000 metros das escolas primarias,
unidades de salde ou farmacias.

Este jardim de infancia no nivel térreo, em Shinanome, Toquio, Japao,
esta convenientemente localizado para os pais e criangas que moram
nos andares superiores do predio e na vizinhanca.
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FONTES DE DADOS

. . ooooo
Planos e projetos, mapas, dados sobre equi- ®
pamentos de educagao e saude do governo I | I
municipal e pesquisas de campo. ACESSO A SERVICOS LOCAIS

80% ou mais dos edificios estdo a distancia a pé indicada
ESCOPO dos servigos locais definidos para avaliagao

Dentro dos limites da area empreendimen- 3 tipos
to e no entorno considerando as distancias
indicadas para acesso aos servicos locais.

2 tipos

AVALIACAO DA

AREA DE ESTACAO Ttipo

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

Menos de 80% dos prédios

ESCOPO: estdo a distancia a pé indicada
Dentro da Area de Estacdo definida para o dos servicos locais definidos
projeto urbano ou utilizada como referéncia para avaliacao

para a avaliagao.

N 6 *l-m.-.h

Feira de alimentos
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frescos em Pune, India.

ACESSO A SERVICOS LOCAIS
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OBJETIVO 5A: As oportunidades e atividades cotidianas estdo localizadas
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OBJETIVO 5.A: As oportunidades e atividades cotidianas estao localizadas a curtas distancias a pé
de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco publico permanece animado por periodos mais
longos do dia.

ACESSO A PARQUES E
ESPACOS DE LAZER

P> Porcentagem de edificios cuja distancia a pé de um parque ou
espaco de lazer publico € de no maximo 500 metros.

POINT

DETALHES

. Um parque ou espaco de lazer deve ter pelo menos 300 m? de area e manter o acesso
publico aberto por pelo menos 15 horas por dia. Se o parque ou espaco de lazer também
for usado como patio de escola ou instalacdo de educacao fisica, esse tempo escolar pode
ser deduzido do horario destinado ao uso publico do parque.

. Os parques fora da Area de Estacdo, mas dentro de 500 metros de distancia a pé do
empreendimento, também se qualificam.

METODO DE MEDICAO

© Mapear todos os edificios e suas entradas principais.

® Mapear todos os parques e espacos de lazer
qualificaveis.

© ldentificar todos os edificios cuja entrada esta
dentro de 500 metros de distancia a pé dos parques
e espacos de lazer qualificaveis.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, mapas, dados sobre parques e
espacos de lazer do governo municipal e pesquisas

de Campo. As quadras de badminton do conjunto Whampoa Garden, em Hong
Kong, permitem o acesso do publico.

ESCOPO

Dentro dos limites da drea do empreendimento e em
um raio de 500 metros de distancia a pé da entrada

principal do edificio residencial mais afastado. AVAUACAO DA
AREA DE ESTACAO

—— ACESSO A PARQUES E ESPACOS DE LAZER —

e METODO DE MEDICAO:
Porcentagem dos edificios cuja distancia de um parque o .
ou espaco de lazer publico pode ser percorrida a pé: Igual ao definido anteriormente.

80% ou mais ESCOPO: )
Dentro da Area de Estacao definida para o

projeto urbano ou utilizada como referéncia na

Menos de 80% @ avaliagao.
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PONTOS

OBJETIVO 5.B: Diversidade demografica e de faixas de renda entre os moradores locais.

HABITACAO
5. B.1 POPULAR

P> Porcentagem do total de unidades residenciais voltadas a habitacao
popular (habitacao de interesse social ou de mercado popular).

DETALHES

. Use os padrdes de habitacdo popular definidos pelos governos municipais, estaduais ou
nacionais relevantes. Se nao houver padrdes disponiveis, use a seguinte definicdo: um alu-
guel economicamente acessivel é inferior a 30% da renda média da faixa de renda relevante.

. As unidades habitacionais informais que ja existirem no local mas forem objeto de melhorias
segundo as normas técnicas locais como parte do projeto, serao consideradas equivalentes
a novas unidades de habitagao popular.

. Use os padrdes aplicaveis localmente para definir o nivel de renda da comunidade (baixo,
médio ou alto). Se ndo for possivel, defina renda familiar alta como duas vezes a média na-
cional ou mais, depois de adequar o valor em relacdo a dimensdo das familias, e defina renda
familiar baixa como dois ter¢os ou menos da média nacional.

« Ndo sdo obtidos pontos por acrescentar unidades de habita¢do popular as areas residenciais
predominantemente de baixa renda.

. As medidas voltadas a oferta de habitacdo para populacdes de baixa renda (incluindo os
precos) devem ser garantidas por pelo menos 10 anos, ou conforme prescrevem os regula-
mentos aplicaveis.

« Os projetos para ocupagao de vazios urbanos em areas consolidadas devem ter no maximo
1 hectare (ou 10.000 m?) de terreno ou ocupar uma quadra inteiro, o que for menor. Os
projetos com terreno superior a 1 hectare ou uma quadra inteira, sao definidos como em-
preendimentos de grande porte.

METODO DE MEDICAO

©® Quantificar o nimero de unidades habitacionais criadas. Se ndo houver unidades residenciais
no empreendimento, a pontuacdo sera de 8, ndo sendo mais necessarias outras medi¢des.

@ Quantificar o nimero de unidades de habitagao popular que foram criadas (ver detalhes
acima).

©® Dividir o segundo valor pelo primeiro para obter a proporc¢ao.
@ Aplicar o caso geral ou a variante que melhor corresponda ao Objetivo 5.B. Se uma variante
for aplicada, justifique a decisdo nas notas.

FONTES DE DADOS
Planos e projetos, mapas, dados sobre habitacdo do governo municipal ou de outras insti-
tuicdes e pesquisas de campo.

ESCOPO
Unidades habitacionais (planejadas ou existentes) dentro dos limites da area empreendimento.
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OBJETIVO 5B: Diversidade demografica e de de faixas de renda entre

o0s moradores locais.
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Caso Geral: Aplica-se a todos os empreendimentos
em comunidades de classe média e renda mista e aos
projetos de grande porte em comunidades de alta
renda.

I HABITACAO POPULAR NO PROJETO ]

Porcentagem das unidades destinadas
a habitagao popular:

50% ou mais

35% ou mais

20% ou mais

10% ou mais

Em Medellin, Coldémbia, as ocupacoes informais de baixa

v - ; 1% a 9%
renda da area Comuna 13 se beneficiaram de melhorias da
infraestrutura.

Menos de 1%

Este projeto
implantado no
bairro Soma de San
Francisco,
Califérnia, EUA,
inclui habitacao
popular e usos
comerciais com
fachada ativa.

70



Variante 1:
Projetos em comunidades de alta renda.

— HABITACAO POPULAR NO PROJETO - 1 HABITACOES CONTEMPLADAS POR MELHORIAS

Porcentagem das unidades destinadas
a habitagao popular:

100%
PONTO

Variante 2:
Aplica-se a todos os empreendimentos em comunida-
des de baixa renda e a projetos voltados a melhoria de
habitacdes de baixo padrao.

Porcentagem de unidades habitacionais de baixo padrdo no local
do projeto que foram contempladas por melhorias:

100%
PONTO

75% a 99%

80 a 99%

50% a 74%

60% a 79%

20% a 49%

40% a 59%

10% a 19%

20% a 39%

Menos de 1%

Menos de 20%

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

Proporcdo de unidades residenciais cujo preco
encontra-se abaixo de 30% dos precos médios na
regiao metropolitana.

METODO DE MEDIGAO:
© Obter dados de precos de aluguel e venda de
unidades residenciais na regiao metropolitana.

® Calcular o respectivo valor para 30% da mediana
metropolitana.

© Obter dados equivalentes ou estimativas para a
Area de Estacao.

© Calcular a proporcdo de unidades na Area de
Estagdo com preco abaixo de 30% da mediana
metropolitana.

ESCOPO:

Unidades habitacionais dentro da Area de Estacdo
definida para o projeto urbano ou utilizada como re-
feréncia na avaliagao.

PROPORCAO DE UNIDADES COM PRECO -
ABAIXO DA MEDIANA METROPOLITANA

Proporcao de unidades habitacionais com prego 30% abaixo da
mediana metropolitana e unidades com preco acima é:

Entre 30% e 69%
PONTO

Entre 20% e 29% ou entre
70% e 79%

Entre 10% e 19% ou entre
80% e 89%

Abaixo de 10% ou acima de 90%
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OBJETIVO 5.B: Diversidade demografica e de faixas de renda entre os moradores locais.

5 B> PRESERVACAO
= DE MORADIAS

P> Porcentagem de familias que residiam na area antes do projeto e
que foram mantidas ou realocadas para outro endereco a curta
distancia de caminhada

3

PONTOS

DETALHES

« As familias que se qualificam neste caso ja viviam no local do empreendimento antes do
anuncio publico do projeto.

. Considera-se que uma familia ¢ mantida no lugar se ela continuar na unidade habitacional
original, se a unidade for objeto de melhorias para atender aos padrées locais de constru-
¢ao e se for mantida segura diante de uma situacao de risco iminente (inundagao, desliza-
mentos de terra, contaminagao, etc.).

« Considera-se que uma familia é realocada se for transferida para outra unidade habitacional
no mesmo local ou a uma distancia razoavel a pé da unidade original, unidade esta recém-
-construfda e tendo a mesma ou qualidade superior que a anterior, drea construida igual ou
maior e 0 mesmo custo ou inferior do que a unidade original. Devera ser fornecida moradia
temporaria segura durante a construcdo, dentro das mesmas condicoes.

. Distancia a pé, para fins de preservacdo dos lacos da comunidade, é definida preferencial-
mente como 250 metros do endereco original, mas nunca superior a 500 metros.

« As unidades habitacionais para realocacao oferecidas fora do local original terao que ser
servidas por uma estacdo de transporte coletivo, de acordo com a Métrica 4.A.1.

« As familias as quais se ofereceu a melhoria de sua unidade ou a realocagao, mas que deci-

dem se mudar para outro lugar, serdo contadas para fins de cumprimento desta métrica
se forem compensadas com base no valor de mercado pos-projeto.

METODO DE MEDICAO

© |dentificar o numero de unidades habitacionais (e respectivas familias) qualificaveis no
local antes do projeto. Se nao existem unidades habitacionais no local, o projeto ganha
os trés pontos integrais e nenhuma outra medicao € necessaria.

® |dentificar o numero de unidades habitacionais qualificaveis mantidas, realocadas no
local ou que as respectivas familias escolheram ser indenizadas.

© |dentificar o numero de unidades habitacionais qualificaveis realocadas a de 250 metros
de distancia a pé do seu endereco original.

o |dentificar o numero de unidades habitacionais qualificaveis realocadas a de 500 metros
de distancia a pé do seu endereco original.

6 Comparar os valores obtidos nos passos 2 a 4 ao valor obtido no passo 1.
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FONTES DE DADOS

Censo demogréfico, dados do governo municipal
e pesquisas de campo.

ESCOPO

Unidades habitacionais dentro dos limites da
area do empreendimento.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:

Projetos relevantes na Area de Estaco definida
para o projeto urbano ou utilizada como refe-
réncia na avaliagao.

Seminario
informativo para a
comunidade dentro
do Programa BSUP
(Servicos Basicos
para os Pobres
Urbanos), incluindo
urbanizacao de
favelas na area
abrangida pelo
projeto voltado

a populacao de
baixa renda, como
parte da Missao de
Renovacao Urbana
Nacional Jawaharlal
Nehru UNNURM),
em Yerawada,
Pune, India.

100% das unidades habitacionais

sdo mantidas, realocadas no local ou
dentro de 250 metros de distancia a pé
do seu endereco anterior, indenizados
por opcao da prépria familia ou ndo
existiam unidades habitacionais
previamente no local

100% das familias residentes nas
unidades habitacionais optaram por ser
realocadas a 500 metros de distancia a
pé do endereco anterior

Menos de 100% das familias residentes
nas unidades habitacionais foram
mantidas ou realocadas a uma
distancia a pé adequada
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OBJETIVO 5B: Diversidade demografica e de faixas de renda

entre os moradores locais.

MISTURAR



OBJETIVO 5.B: Diversidade demografica e de faixas de renda entre os moradores locais.

5 B 3 PRESERVACAO DE
e NEGOCIOS E SERVICOS

P> Porcentagem de negocios e servicos presentes na area antes do
projeto e que foram mantidos ou realocados para outro endereco
a curta distancia de caminhada.

2

PONTOS

DETALHES

» Os negdcios e servicos qualificaveis servem aos moradores locais e j& estdo estabelecidos na
area ha pelo menos um ano antes do anuncio do projeto de urbano ou novo empreendimento.

« A realocagdo ou a melhoria do imével ocupado deve oferecer uma drea construida de
tamanho similar, de padrdo igual ou melhor, ao mesmo custo ou inferior, inclusive aluguel,
financiamento e despesas mensais, conforme aplicavel. Se for aluguel, o imével destinado
a realocacgdo devera garantir o oferecimento de um contrato de aluguel de longo prazo.

. Uma realocacdo qualificavel no proprio local incluird locagdo temporaria a uma distancia
de 500 metros do endereco original durante a construgao ou entdao uma indenizagao por
lucros cessantes.

. Uma realocacdo qualificavel a uma distancia caminhavel deverd também estar localizada

na “zona de DOTS” (isto €, dentro de uma distancia a pé de 1.000 ou de 500 metros de
uma estacdo de transporte coletivo qualificavel, conforme se detalha na Métrica 4.A.1).

METODO DE MEDICAO

© |dentificar o numero de negdcios e servicos qualificaveis no local do empreendimento
antes de comecar a construcdo. Se ndo houver nenhuma empresa no local, o empreen-
dimento recebe o total possivel de pontos e nenhuma medicdo posterior € necessaria.

© |dentificar o numero de negdcios e servicos qualificaveis ou realocados dentro da area
depois da construgao.

© |dentificar o nUmero de negdcios e servicos realocados a uma distancia a pé de 500
metros do endereco original.

@ Comparar os valores obtidos nos passos 2 a 4 com o valor obtido no passo 1.
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A urbanizacao do
assentamento informal
denominado Dharavi,
em Mumbai, India,
preservou as atividades
comerciais locais

OBJETIVO 5B: Diversidade demografica e de faixas de renda

= ©
FONTES DE DADOS ]\ g
o
Cadastro de empresas do governo municipal, " é
informagdes dos negdcios, censo econdmico, g
pesquisa de campo e entrevistas. é
Todos 0s negocios e servicos 5
ESCOPO qualificaveis sdo mantidos no

mesmo local, relocados a uma Y
Negdcios e servicos locais que servem aos distancia de 500 metros a pé do @ <
moradores dentro dos limites da 4rea do endereco original ou nenhuma ad
empreendimento. empresa ou servigo existia D)
previamente no local —
V)
~ Os negocios e servicos qualificaveis —
AVALIACAO DA ndo sdo mantidos inteiramente no >

AREA DE ESTACAO mesmo local ou relocados a uma L

distancia de 500 metros a pé

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:
Negdcios e servicos qualificaveis localizados na Area
de Estacdo definida para o projeto urbano ou utiliza-
da como referéncia na avaliagao.
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15

PONTOS

Objetivo A:

Uma alta densidade residencial e de
empregos da suporte a um transporte
coletivo de qualidade, a servicos locais e
a atividade nos espacos publicos.

Métrica 6.A.1 Densidade nao residencial

7 pontos

Métrica 6.A.2 Densidade residencial

8 pontos
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OBJETIVO 6.A: Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um transporte
coletivo de qualidade, a servicos locais e a atividade nos espacos publicos.

6 A1 DENSIDADE NAO
mY RESIDENCIAL

P> Densidade nao residencial em comparacao com as melhores praticas
observadas em empreendimentos e Areas de Estacao similares.

PONTOS

—
<
(@)
Z
L
o
[92]
L
[a'
0
X
Z
L
(a)
<
o
[92]
Z
L
(&)

DETALHES

. Adensidade nao residencial do empreendimento ou da Area de Estacdo deve ser comparada
a uma boa pratica comparavel na cidade e que pode se tornar base de referéncia.

. A base de referéncia deve ser um empreendimento recém-concluido e comparavel em ta-
manho, tipologia de projeto, uso do solo e densidade. Deve estar localizado em uma area
da cidade onde os precos dos imdveis estao acima da média, como indicador indireto da
atratividade da area.

. Os indicadores indiretos usados na comparacao podem ser:

(a) o numero total de empregos e visitantes didrios por hectare (este é um excelente indi-
cador de performance se existirem dados disponiveis ou se ele puder ser estimado com
precisdo suficiente para fins de comparacao), ou

(b) o Coeficiente de Aproveitamento (CA) ndo residencial, como alternativa aceitavel.

. O CA ndo residencial é calculado por meio da identificagcao e quantificagdo da area cons-
truida ndo residencial dos edificios que compdem o empreendimento e dividindo este valor
pela drea do terreno. A a area construida corresponde aquela agregada dentro do edificio,
incluindo a projecdo horizontal das paredes e as aberturas nos pisos, mas excluindo pordes
subterraneos, areas abertas e de telhado.

. Os valores de adrea do terreno usados no Padrao de Qualidade DOTS incluem os terrenos dos

OBJETIVO 6A: Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um
transporte coletivo de qualidade, a servicos locais e a atividade nos espacos

edificios e as ruas locais, mas excluem areas ocupadas por: 8
(1) grandes infraestruturas publicas sobre o terreno do empreendimento ou que atraves- s
sam esse terreno (ex.: vias arteriais, instalacdes de transporte, saneamento basico, energia =
ou telecomunicacoes), ad
(2) equipamentos publicos locais (ex. :escolas, bibliotecas de bairro, instalacdes esportivas e <C
espacos de lazer publicos), ou )
(3) parques de acesso publico e barreiras naturais com mais de 1 hectare (ou 10.000 m?) de Z
area (ex.: corpos d'agua e dreas alagadas, florestas ou encostas ingremes). %

. Para obter o total de pontos, os empreendedores devem ser encorajados a identificar varia- <C

coes e excecdes nas regulacdes que limitam a densidade.
. Se o projeto for pelo menos 85% residencial numa area predominantemente nao residencial,

obtém-se 0 mesmo numero de pontos que os obtidos na Métrica 6.A.2 (densidade residen-
cial) até um maximo de 7 pontos.
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Calcular a densidade nao residencial do empreendimento pelo nimero de empregos e
média de visitantes diarios ou pelo Coeficiente de Aproveitamento (CA).

Identificar o projeto de referéncia como melhor pratica e calcular sua densidade ndo

residencial.

Comparar os valores do empreendimento com a base de referéncia.

Determinar se o empreendimento esta localizado dentro ou fora de uma distancia de
500 metros de caminhada da principal estacao considerada para a métrica 4.A.1.

Empregos e visitantes: levantamento ou estimativa de empregos e visitantes com base no
tipo de atividade, dados de fontes abertas ou obtidos diretamente de empresas e servicos.

CA ndo residencial: Planos e projetos voltados ao desenvolvimento local, dados sobre producao
imobilidria e zoneamento urbano do governo municipal, artigos de midia especializada e

pesquisas de campo.

—

A densidade ndo residencial € maior
do que da base de referénciae o
empreendimento se localiza a 500
metros de distancia a pé da estagdo de
transporte coletivo

Todos os edificios dentro dos limites da area do
empreendimento.

A densidade ndo residencial é maior
do que da base de referénciae o
empreendimento se localiza entre 500
e 1.000 metros de distancia a pé da
estacdo de transporte coletivo

A densidade ndo residencial € igual ou
até 5% inferior a da base de referéncia
e o empreendimento se localiza a 500
metros de distancia a pé da estagao

A densidade ndo residencial é igual ou
até 5% inferior a da base de referéncia
e o empreendimento se localiza entre
500 e 1.000 metros de distancia a pé
da estacdo de transporte coletivo

A densidade nao residencial é mais de
5% inferior a da base de referéncia

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:

Calcular ou estimar a densidade nao residencial
na Area de Estacdo, considerando as distancias de
referéncia de (500 e 1.000 metros) da estacao de
transporte coletivo.

Identificar o bairro mais denso da regiao metropoli-
tana que tenha usos do solo similares & Area de Es-
tacdo que esta sendo avaliada e precos de imoveis
acima da média da cidade (como indicador indireto
de atratividade da drea). Em seguida, calcular ou es-
timar a densidade nao residencial do bairro.

Comparar a densidade ndo residencial média da
Area de Estacdo com a densidade da base de re-
feréncia.

Compare os resultados das areas relativas as dis-
tancias de referéncia de 1.000 e 500 metros na
Area de Estacao.

ESCOPO:
Dentro da Area de Estacdo definida para o projeto
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagao.
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FONTES DE DADOS:

Tipo de atividade entre visitantes e empregados,
dados de fontes abertas ou obtidos diretamente das
empresas e servicos, dados do censo demografico
relativos aos padrbes de mobilidade de trabalhadores
que atuam localmente, dados sobre os motivos de
viagem dos usuarios da estacdo principal de transpor-
te coletivo na Area de Estacéo.

——

DENSIDADE NAO RESIDENCIAL

DA AREA DE ESTACAO

A densidade ndo residencial é mais alta do
que a base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estagao é mais
densa do que a zona a 1.000 metros

A requalificacao
de uma area
anteriormente
industrial do

Pearl District de
Portland, Oregon,
EUA, combina uma
alta densidade de
locais de trabalho
e uso residencial
com excelentes
opcoes para
caminhar ou usar
transporte coletivo
sustentavel.

A densidade nao residencial é mais alta do
que a base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estagao é menos
densa do que a zona a 1.000 metros

A densidade nao residencial € igual ou até
5% inferior a da base de referéncia e a
zona a 500 metros de distancia da estagao
€ mais densa do que a zona a 1.000 metros

A densidade ndo residencial € igual ou até
5% inferior a da base de referéncia e a zona
a 500 metros de distancia da estagao é
menos densa do que a zona a 1.000 metros

A densidade total é mais de 5% inferior a
da base de referéncia
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Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um transporte
coletivo de qualidade, a servicos locais e a atividade nos espacos publicos.

8

PONTOS

Densidade residencial em comparacao com as melhores praticas
observadas em empreendimentos e Areas de Estacao similares.

. A densidade residencial de um projeto ou Area de Estacdo deve ser comparada com uma
boa pratica em termos de densidade (base de referéncia), conforme usado na Métrica 6.A.1.

. O indicador indireto de densidade residencial é a densidade de unidades habitacionais,
calculada ao dividir o nimero total de unidades pela area do terreno, conforme define a
Métrica 6.A.1, medida em hectares.

« Se um empreendimento for pelo menos 85% nao residencial em uma area predominante-
mente residencial, ele recebe a mesma pontuacao obtida para a Métrica 6.A.1 (Densidade
ndo residencial).

Calcular a densidade de unida-
des habitacionais na area do
empreendimento.

Calcular a densidade de uni-
dades habitacionais para ©
empreendimento usado como
base de referéncia, identificado
na Métrica 6.A.1.

Comparar o empreendimento
com a base de referéncia.

Determinar se o empreendi-
mento esta localizado den-
tro ou fora de uma distancia
de 500 metros da estacao de
transporte coletivo considera-
da na métrica 4.A.1

Projetos, dados do poder publico
(nacional, estadual e municipal)
sobre habitacdo, pesquisas de
campo para o levantamento de
unidades habitacionais (caixas

Este empreendimento de uso misto em Gastown, Vancouver, Canada, acrescenta densidade a
) um bairro bem servido de transporte coletivo e integra unidades habitacionais com precos de
posta|s, portas de apa rtamento mercado economicamente acessiveis ao comércio, escritorios e atividades educacionais.

e outras informacoes).
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DENSIDADE DE UNIDADES HABITACIONAIS

DO EMPREENDIMENTO

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é maior do
que o da base de referéncia e o projeto
se localiza a 500 metros de distancia a
pé da estagdo de transporte coletivo

M

DENSIDADE DE UNIDADES HABITACIONAIS
DA AREA DE ESTACAO

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é maior do
que a base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estagao € mais
densa do que a zona a 1.000 metros

O ndmero total de unidades
habitacionais por hectare é maior do
que o da base de referéncia e o projeto
se localiza entre 500 e 1.000 metros de
distancia a pé da estacao de transporte
coletivo

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é igual
ou até 5% inferior ao da base de
referéncia e o projeto se localiza a
de 500 metros de distancia a pé da
estacdo de transporte coletivo

O numero total de unidades
habitacionais por hectare € igual ou até
5% inferior ao da base de referéncia e
o projeto se localiza entre 500 e 1.000
metros de distancia a pé da estacgdo de
transporte coletivo

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é mais
de 5% inferior ao da base de referéncia

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é maior do
que a base de referéncia e a zona a 500
metros de distancia da estagao é menos
densa do que a zona a 1.000 metros

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é igual ou até
5% inferior ao da base de referéncia e
a zona a 500 metros de distancia da
estagao é mais densa do que a zona a
1.000 metros

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é igual ou até
5% inferior ao da base de referéncia e

a zona a 500 metros de distancia da
estagao é menos densa do que a zona a
1.000 metros

O numero total de unidades
habitacionais por hectare é mais de 5%
inferior ao da base de referéncia

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:

© Calcular ou estimar a densidade de unidades habi-
tacionais para a Area de Estacio, considerando as
distancias de referéncia (500 e 1.000 metros) da
estacdo de transporte coletivo.

@ l|dentificar o bairro mais denso da regiao metro-
politana que tenha usos do solo similares & Area
de Estacdo que estd sendo avaliada e precos de
imdveis acima da média da cidade (como indica-
dor indireto de atratividade da area). Em seguida,
calcular ou estimar a densidade de unidades habi-
tacionais do bairro.

® Comparar a densidade média de unidades habi-
tacionais da Area de Estacdo com a densidade da
base de referéncia, bem como as duas zonas da
Area de Estacdo (500 e 100 metros) de forma cor-
respondente.

ESCOPO:
Dentro da Area de Estacdo definida para o projeto
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagao.
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10

PONTOS

Objetivo A:

O empreendimento se localiza no interior
Ou proximo de uma area urbana ja
consolidada.

Métrica 7.A.1 Insercao urbana
Numero de lados do empreendimento adjacentes a areas ja
urbanizadas. 8 pontos

Objetivo B:
E conveniente vigjar por toda a cidade.

Métrica 7.B.1 Opgoes de transporte coletivo
Numero de op¢oes de transporte coletivo acessiveis a pe.
2 pontos

. " o/




REESTRUTURAR AS AREAS
URBANAS PARA ENCURTAR
AS VIAGENS CASA-TRABALHO
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OBJETIVO 7.A: O empreendimento se localiza no interior ou proximo de uma area ‘&
o
L
W)
z

urbana ja consolidada.

INSERCAO
N 7A1 YA

P> Numero de lados do empreendimento adjacentes & areas
Ja urbanizadas.

DETALHES

. Areas urbanizadas incluem aquelas com lotes j& edificados, previamente edificados que
foram demolidos ou preparados para novos empreendimentos como parte de um plano ou
projeto mais amplo.

« Infraestruturas de transporte (ferrovias e estradas), corpos d'dgua (lagos e rios), outros
elementos naturais ou areas protegidas que impossibilitam a urbanizacdo devem ser consi-
derados como locais construidos para fins desta métrica.

METODO DE MEDICAO

© Sendo tiver quatro lados, dividir o terreno do novo empreendimento em quatro se¢des (cada
uma equivalente aproximadamente a 25% do comprimento total do perimetro da area).

® Contar o numero de lados que sdo adjacentes a dreas ja urbanizadas.

FONTES DE DADOS -

T
|
-

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou
imagens de satélite de alta resolu¢ao e atualizadas e

pesquisas de campo. — INSERCAO URBANA

Numero de lados adjacentes a areas
ja urbanizadas:

OBJETIVO 7A: O empreendimento se localiza no interior ou proximo de uma area

urbana ja consolidada

ESCOPO

Entorno imediato da area do empreendimento. 4
PONTO

COMPACTAR

No
O O U

Este empreendimento em Dacar, Senegal, adensa a area urbana
existente e € acessivel por transporte coletivo.
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ESTES CASOS QUE RECEBEM A PONTUAGCAO COMPLETA

4 lados adjacentes as
areas ja urbanizadas
(8 pontos)

I 2 lados adjacentes as areas
ja urbanizadas e 2 lados
adjacentes a uma area
designada como area de
protecao (8 pontos)

3 lados adjacentes as
areas ja urbanizadas
(6 pontos)

1 lado adjacente as areas
Jja urbanizadas (2 ponto)

88

3 lados adjacentes as
areas ja urbanizadas e 1
lado adjacente a um corpo
d'agua (8 pontos)

Empreendimento com
terreno irregular onde

- cada 25% do perimetro da

area é adjacente a areas ja
urbanizadas (8 pontos)

2 lados adjacentes as areas
Jja urbanizadas (4 pontos)

Nenhum lado adjacente a
uma area ja urbanizada
(0 ponto)



AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
© Medir a area total dos lotes/propriedades adequados a construgao
dentro da Area de Estacao.

® Medir a drea total dos lotes/propriedades adequados a construcao ja
urbanizados.

© Dividir a segunda medida pela primeira para obter uma porcentagem
(area) de lotes adequados a construgao que ja estao urbanizados.

ESCOPO:
Dentro da Area de Estacdo definida para o projeto urbano ou utilizada

como referéncia na avaliagao.

AT L L o
w1 IF
i

L
ML

r LOTES ADEQUADOS A CONSTRUCAO ]

Porcentagem (area) de lotes adequados a
construgdo que ja estao urbanizados ou
parcialmente ocupados:

Mais de 90% 8
PONTO:

Até 90% @

Até 80% @

Até 70% @

Menos de

60% p
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OBJETIVO 7.B: E conveniente viajar por toda a cidade.

2 B1 OPCOES DE
L. TRANSPORTE COLETIVO

P> Numero de opcdes de transporte coletivo acessiveis a pé.

DETALHES

« Aslinhas regulares de transporte coletivo, incluindo o transporte de média e alta capacidade
e servicos complementares, podem ser consideradas uma opgao de transporte coletivo se
a linha funcionar regularmente de 7 as 22 horas, com uma frequéncia de servico de 20
minutos ou menos.

. Devem ser contadas as estacdes e pontos de acesso de diferentes linhas de transporte
coletivo. Estacdes diferentes na mesma linha contam somente como uma opgao de
transporte coletivo.

. Um sistema denso de bicicletas compartilhadas ou publicas é considerado equivalente a
uma op¢ao de transporte coletivo. !

METODO DE MEDICAO

© |dentificar todos os servicos de transporte coletivo de média e alta capacidade qualifica-
veis, bem como os servicos complementares e estacoes de bicicletas compartilhadas ou
publicas, a distancia percorrivel a pé, excluindo a estagao de transporte coletivo principal
usada na pontuagdo da Métrica 4.A.1.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou imagens de satélite de alta resolucdo e
atualizadas, dados sobre transporte coletivo do governo municipal e pesquisas de campo.

ESCOPO
Dentro da drea a uma distancia de 1 quilébmetro no entorno do empreendimento.

r OPCOES DE TRANSPORTE COLETIVO ]

Qualquer opgdo qualificavel com maximo de 2 pontos /-\VALIAQAO DA
AREA DE ESTACAO
Linha de transporte coletivo @
adicional de alta e média capacidade METODO DE MEDICAO:
‘ o Igual ao definido anteriormente.
Sistema de bicicletas
compartilhadas ou publicas @
ESCOPO:
Dentro da Area de Estac3o defini-
Rotas regulares adicionais de da para o projeto urbano ou utili-
transporte convencional ou zada como referéncia na avaliagio.

complementar

11 Para obter informagdes sobre os sistemas de bicicletas compartilhadas, consulte a publicacdo Guia de Planejamento Sistemas de Bicicletas
Compartilhadas (Nova York: ITDP, 2013)
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O corredor de BRT
em Curitiba, Brasil,
leva os passageiros
diretamente ao
centro da cidade.

O BRT e o sistema
publico de bicicletas
compartilhadas
constituem opgdes de
transporte sustentavel
na Cidade do México.
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PONTOS

Objetivo A:
O espaco ocupado por veiculos
individuais motorizados € minimizado.

Métrica 8.A.1 Estacionamento Fora da Via

Area total construida dedicada a estacionamento fora da via como
porcentagem da area total do terreno ocupado pelo empreendimento.
8 pontos

Métrica 8.A.2 Densidade de acessos de veiculos motorizados
Numero médio de acessos para veiculos motorizados por cada 100
metros de face de quadra.1 ponto

Métrica 8.A.3 Area das pistas de rolamento

Area total das vias usadas por automdveis para circular ou estacionar
como porcentagem da area total do terreno ocupado pelo
empreendimento. 6 pontos



AUMENTAR A MOBILIDADE REGULAMENTANDO
O USO DE ESTACIONAMENTOS E DE VIAS PUBLI-
CAS POR VEICULOS INDIVIDUAIS MOTORIZADOS
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OBJETIVO 8.A: O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado.

3 A ESTACIONAMENTO
VoW S FORA DA VIA

P> Area total construida dedicada a estacionamento fora da via como
porcentagem da area total do terreno ocupado pelo empreendimento.

8

PONTOS

<
>
<
a
<
o
O
L
O
|_
z
L
=
<
z
o
2
|_
7
L

DETALHES

. Calcular a area de todo o estacionamento em superficie, a area
total construida das estruturas verticais de estacionamento (inclusive
pisos subterraneos de estacionamento) e todos os acessos de veicu-
los motorizados, contando os acessos a partir da divisa do terreno do
empreendimento.

» Ndo considerar os espacos de estacionamento e acessos de veiculos mo-
torizados reservados para servigos de compartilhamento de carros, para
pessoas com deficiéncia e veiculos para servicos essenciais.

METODO DE MEDICAO

© Quantificar a area agregada de todo o espaco de
estacionamento fora da via e respectivos acessos
(exceto as areas isentas).

@ Quantificar a 4rea total do terreno. AREA DE ESTACIONAMENTO FORA DAVIA——
A drea de estacionamento fora da via é equivalente a:
© Dividir a primeira medida pela segunda para calcu-
lar a relacdo entre area de estacionamento fora da . ,
) ) 5 até 10% da éarea do terreno >
via e area total de terreno. PONTO

FONTES DE DADOS 11% a 15% da drea do terreno >

Planos e projetos, dados sobre transporte do gover-

no municipal ou 0 zoneamento urbano. ,
P 16% a 20% da area do terreno -

ESCOPO
Dentro dos limites da area do empreendimento.

21% a 25% da drea do terreno

M U DA R OBJETIVO 8A: O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado,

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO 26% a 30% da area do terreno

\/

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente. 31 2 40% da 4rea do terreno

\/

\/
Q00000 d

ESCOPO:
Dentro da Area de Estacio definida para o projeto mais de 40% da area do terreno b
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagao.
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Area do terreno do empreendimento

Exemplo 1:

A area de estacionamento em
superficie e de acesso de veiculos
motorizados € 30% da area do
terreno do empreendimento.

25% X5

Exemplo 2:

A area de estacionamento e
acesso de veiculos motorizados
€ 130% da area do terreno do
empreendimento.
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PONTO

OBJETIVO 8.A: O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado.

DENSIDADE DE
ACESSOS DE VEICULOS

P> Numero médio de acessos para veiculos motorizados
por cada 100 metros de face de quadra

DETALHES

«» Os acessos sao vias usadas por veiculos motorizados que cruzam a rede

de pedestres para alcancarem as areas de estacionamento fora da via,
pontos de embarque de passageiros ou pontos de carga/descarga.

. Se as conexdes com 0s estacionamentos e pontos de carga/descarga nao
interceptarem a rede de pedestres ou nao reduzirem sua integralidade,
entdo estas ndo devem ser contabilizadas como acessos nesta métrica.

METODO DE MEDICAO

© Quantificar a extensao total da face de quadra e
dividir por 100 metros.

® Quantificar o numero total de acessos que inter-
ceptam a rede de pedestres.

© Dividir a segunda medida pela primeira para calcu-
lar a densidade média de acessos.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, mapas, fotografias aéreas ou
imagens de satélite de alta resolugdo e atualizadas e
pesquisas de campo.

ESCOPO
Dentro dos limites da area do empreendimento.

AVALIACAO DA
AREA DE ESTACAO

METODO DE MEDIGAO:
Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO:
Dentro da Area de Estacdo definida para o projeto
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagdo.

Um estacionamento compartilhado para uma quadra de uso misto em
Santa Monica, California, EUA, reduziu os acessos de veiculos motori-
zados interceptando a rede de pedestres.

DENSIDADE DE ACESSOS

A densidade média de acessos é de:

2 ou menos acessos por 100
metros de face de quadra

Mais de 2 acessos por 100
metros de face de quadra
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M U DA R OBJETIVO 8A: O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados é minimizado,



OBJETIVO 8.A: O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado.

AREA DAS PISTAS
DE ROLAMENTO

P> Area total das vias usadas por automaveis para circular ou estacionar como
porcentagem da area total do terreno ocupado pelo empreendimento.

6

PONTOS

DETALHES

« Excluir todas as areas das ruas ndo designadas para o uso de veiculos motorizados, ou seja,
calcadas, pracas e elementos de paisagismo e quaisquer partes do via arterial dedicadas
exclusivamente a bicicletas e énibus.

« Excluir ruas compartilhadas com prioridade para pedestres (com velocidade maxima
inferior a 15 km/h).

METODO DE MEDICAO

© Quantificar a area total das pistas de rolamento, incluindo, mas ndo contando duplamen-
te, 0 espaco de intersecdes.

@ Quantificar a drea total de estacionamento nas vias.
® Somar as duas medidas.

@ Quantificar a area total do terreno do empreendimento, estendendo seu limite até a
linha central das vias adjacentes (entorno imediato).

© Dividir o valor obtido no passo 3 pelo valor obtido no passo 4 para calcular a porcentagem
de area destinada para o trafego de veiculos motorizados e estacionamento nas vias.

FONTES DE DADOS

Planos e projetos, fotografias aéreas ou imagens de
satélite de alta resolugdo e atualizadas e pesquisas
de campo.

ESCOPO
Dentro dos limites da drea empreendimento e até a [~ AREADE TRAFEGO E ESTACIONAMENTO NAS VIAS ——

linha central das vias adjacentes (entorno imediato). A 4rea destinada a veiculos motorizados é

~ 15% ou menos da area do terreno
AVALIACAO DA

AREA DE ESTACAO

, - 20% ou menos da area do terreno
METODO DE MEDIGAO:

Igual ao definido anteriormente.

ESCOPO: Mais de 20% da area do terreno

Dentro da Area de Estacdo definida para o projeto
urbano ou utilizada como referéncia na avaliagdo.
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Mais area da via € dedicada a modos menos eficientes de transporte motorizado

Mais area da via € dedicada a modos mais eficientes de transporte ativo

M U DA R OBJETIVO 8A: O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados é minimizado,

Nesta rua do centro
do Rio de Janeiro,
Brasil, a via para
veiculos motoriza-
dos foi reduzida e
restrita ao acesso
local, enquanto que
0 espaco publico
de pedestres foi
maximizado.
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Uma infraestrutura
segura‘para pedestres e
ciclistas foi incluida no
projeto desta rua em
Washington, DC, EUA.




-



i - : >
!m projeto in-

clusivo permite -
o acesso facil &=
seguro a estag
de Metrobus
Plaza de la Repu-
blica, na Cidade
do México
.
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USO DO PADRAO DE QUALIDADE DOTS

O Padrao de Qualidade DOTS estimula a adogdo dos principios e objetivos de DOTS em
empreendimentos e na avaliacio das Areas de Estacéo, utilizando um sistema de métricas
indiretas baseadas em dados quantitativos e nos planos e politicas aplicaveis ao local. Este
capitulo apresenta um guia passo a passo para coletar e relatar dados e informagdes de
cada caso.

PONTUACAO DOS EMPREENDIMENTOS

Abaixo sdo apresentados 0s passos para pontuar um empreendimento, esteja este sendo
ou nao apresentado para reconhecimento formal. Para que um empreendimento possa ser
formalmente reconhecido, € necessario apresentar um relatério de avaliagao que inclua o
quadro de pontuacao com o registro das informacdes que a subsidiaram.

PREPARACAO DE DADOS E INFORMACOES ANTES DA PONTUACAO

Coletar o maximo de informagdo disponivel sobre o empreendimento, consultando as
fontes existentes (relatorios, planos, projetos, mapas e imagens de satélite, por exemplo).
Exemplos de dados Uteis a coletar:

a) Limites e drea total do terreno do empreendimento

b) Numero total e comprimento de todas as quadras

c) Numero total de segmentos de rua

d) Velocidade maxima dos veiculos nas ruas relevantes

e) Numero e local das estacdes de transporte coletivo proximas ao empreendimento
f) Local de parques publicos proximos ao empreendimento

g) Fornecedores de alimentos frescos, escolas primarias, unidades de salde ou farmacias
proximas ao empreendimento

h) Dados de renda média da populacio residente na Area de Estacio

i) NUmero de unidades habitacionais no empreendimento e nimero de unidades
habitacionais economicamente acessiveis (habitacdo popular)

)] Area construida residencial

k) Area construida no residencial

) Area dos estacionamentos fora da via e seus acessos

m) Localizagdo de um empreendimento comparavel para servir de base de referéncia
para os calculos de densidade (residencial e ndo residencial)
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PESQUISA PRELIMINAR

* Comece pelo uso do quadro de pontuacdo. A versao eletrénica do quadro pode ser
encontrada em itdpbrasil.org/dots-3. Um quadro de pontuacao também foi incluido na
versao impressa do Padrao de Qualidade DOTS. Mantenha registros de como os calculos
foram feitos e notas sobre os dados ou fontes, conforme necessario

* Pontue o maximo de métricas que for possivel usando as informacdes obtidas. Algumas
métricas exigem medicao e calculo, outras exigem simples contagens e outras ainda
exigem uma verificagcdo binaria do tipo “sim” ou “ndo”. Se estiverem disponiveis, 0s
Sistemas de Informacdes Geograficas (SIG) podem ser usados para mapear e processar
dados mais rapidamente ou os calculos podem ser feitos manualmente.

* Liste todas as métricas para as quais faltam dados e informacdes.

e Obtenha os dados e informacdes que faltam por meio de visitas ao préprio local
(pesquisas de campo) e, em alguns casos, entrevistas com outras pessoas e organizagoes
familiarizadas com o projeto.

PESQUISAS DE CAMPO E PONTUACAO

 Certifique-se de que todos os membros da equipe de avaliacao que visitardo o local
tenham o registro da pontuagdo do Padrao de Qualidade DOTS indicando as métricas
que ja foram pontuadas e aquelas a pontuar por meio de levantamento do local (pesquisa
de campo), uma copia dos detalhes e método de pontuacdo do Padrdo de Qualidade
DOTS, um mapa detalhado, um bloco de anotacbes e uma camera. Se mapas e plantas
suficientemente detalhados do projeto ndo estiverem disponiveis para a medicdo correta
das distancias e areas, sera necessario dispor de ferramentas adequadas de medicdo.

* No campo, anote todos os dados, medidas e outras informagdes coletadas e documente
com fotos cada observacao feita. Adocumentagao completa das informacdes levantadas
deve ser incluida no relatério de avaliacdo.

* Faca todos os cdlculos das métricas ainda no local, para garantir que todos os dados
necessarios tenham sido coletados e que os resultados dos calculos fazem sentido e
demonstram uma performance aparente no sentido de atingir os objetivos de perfomance
do DOTS.

* Seosresultadosdoscalculos de pontuagao parecemndo corresponderauma performance
aparentemente adequada para alcancar os objetivos do DOTS, procure saber se essa
falta de correspondéncia se deve a erros de calculo ou se é necessario abrir uma excecao
ao método da métrica neste caso particular. Se for este o caso:

a) Registre por que a excec¢do se faz necessaria.

b) Estime e anote a pontuacao da performance aparente do projeto na(s) métrica(s).

¢) Registre os dados, informacdes ou observacdes que foram usados para atribuir a
pontuacdo da performance aparente.

d) Documente com fotografias.
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* Antes de deixar o local ao final do levantamento, compare notas e observagdes com 0s
membros da equipe e reconcilie os pontos atribuidos a cada métrica.

CONTATO COM OUTRAS FONTES

* Se ainda houver lacunas de informacdo, entre em contato com instituicbes e grupos
relevantes para resolvé-las. Contatos relevantes podem incluir as autoridades locais de
planejamento, organizacdes ndo governamentais (ONGs) e instituicdes de pesquisa,
0s arquitetos, projetistas, planejadores ou engenheiros que elaboraram o projeto e 0s
moradores e negdcios locais.

* Se 0 passo anterior for necessario, certifique-se de que toda essa informacao seja
rastredvel e permita ao Comité Técnico do Padrao de Qualidade DOTS verificar a precisao
do registro do que foi dito pelos entrevistados.

PREPARACAO E ENVIO DO RELATORIO DE PONTUACAO DO PROJETO SEGUNDO O

PADRAO DE QUALIDADE DOTS

* Prepare um relatério conciso, porém completo, que inclua os dados, as fontes dos dados e a
explicacao de alguma pontuacao alternativa a ser considerada a critério do Comité Técnico.

 Certifique-se de que o relatdrio inclua:
a) Mapa com os limites do terreno do projeto e/ou um arquivo digital KMZ.

b) Mapa das dreas de amostragem pontuadas efou arquivo digital KMZ, com os
quadros de pontuacdo de subdreas e as folhas de calculo de fatoracdo de areas e
médias, conforme aplicavel.

c) Dados e fontes para cada métrica—por exemplo, mapa e imagens, bem como
cdlculos demonstrando a “porcentagem de segmentos de calcada que tém
calcadas completas e acessiveis a todos”, para a Métrica 1.A.1 (Cal¢adas).

d) Apéndices e anexos de suporte ou links digitais para arquivos suplementares—por
exemplo, detalhes de levantamentos e/ou entrevistas informando a “porcentagem
de unidades habitacionais que estavam no local antes do projeto e que foram
mantidos ou realocados a uma distancia caminhavel”, para a Métrica 5.B.2
(Preservacao de moradias).
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AVALIACAO DA AREA DE ESTACAO

O Padréo de Qualidade DOTS pode ser usado para avaliar as Areas de Estacdo com o objetivo
de identificar os locais onde se pode introduzir melhorias, de forma a torna-los mais inclusivos
e sustentaveis. Abaixo indicam-se 0s passos para avaliar uma Area de Estacao.

ENTENDIMENTO E AMOSTRAGEM DA AREA DE ESTACAO

Os limites aplicveis a uma Area de Estacdo sdo definidos a critério do avaliador. Geralmente
recomendamos usar a distancia a pé de 500 metros, com uma distancia maxima a pé de
1.000 metros, medidos a partir da entrada da estacao de transporte coletivo de média
e alta capacidade até a entrada do destino final (entrada do edificio). Os 1.000 metros
representam um tempo de caminhada de aproximadamente 20 minutos a uma velocidade
média de 3 kms/h (incluindo o tempo de espera nos cruzamentos).

Uma Unica area de cobertura da estacdo pode cobrir cerca de 3,14 km? (mas, geralmente,
um pouco menos do que este valor, ja que se considera a distancia, nao o raio). Se nao
houver dados ou tecnologia de processamento SIG disponivel para aplicar os detalhes do
Padrao de Qualidade DOTS a uma area tao grande, recomenda-se o uso de um método de
amostragem.

METODO DE AMOSTRAGEM:

Se as quadras da Area de Estacdo forem regulares e homogéneas:

« Identifique e pontue o maximo de quadras possiveis, que sejam representativas da Area
da Estacdo em todos os aspectos relevantes as métricas.

» Extrapole os resultados para toda a drea relevante.

Se as quadras na Area de Estacdo parecerem muito diferentes para permitir uma Unica
amostra e extrapolagao, o avaliador podera:

* Subdividir a Area de Estacdo em zonas de homogeneidade suficiente em termos de
forma urbana e uso do solo,

* Pontuar todas as métricas para cada zona em tabelas de pontuagdo separadas
« Calcular a porcentagem da area total da Area de Estacdo contida em cada zona, e

« Calcular as pontuacées agregadas na Area de Estacdo para cada métrica levando em
consideragao a pontuacao e a porcentagem da area para cada zona.

O quadro de pontuacao de cada zona, de pontuagao agregada e os calculos de fatoracdo
devem ser mantidos todos juntos. A informagao sobre cada tipologia de forma urbana sera
Util ao planejar a execugdo de melhorias na Area de Estacao.

PREPARACAO PREVIA A PONTUACAO

Coletar o méximo de informacdes detalhadas que for possivel sobre a Area de Estacdo
(ex. relatérios, planos, projetos, mapas, imagens de satélite). Para as Areas de Estacdo ja
existentes, as melhores fontes de informacao sao planos e mapas oficiais, dados estatisticos
sobre a drea e outros coletados oficialmente, requlamentos de zoneamento urbano e outras
diretrizes. Exemplos de dados Uteis a coletar incluem:
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a) Perimetro e rea total da Area de Estacdo a ser avaliada

b) Comprimento das quadras

¢) Nimero e local das estacées e linhas de transporte coletivo dentro da Area de Estacdo
de referéncia

d) Planos relevantes que incidem na Area da Estac3o existente

e) Regulamentos de zoneamento urbano e outros relativos ao uso do solo e ao transporte
da cidade como um todo

f)NUmero de unidades habitacionais e nuUmero de unidades habitacionais
economicamente acessiveis (habitagao popular)

g)Valores de drea construida nao residencial (exceto se os dados de empregos e
visitantes estiverem disponiveis)

h) Velocidade maxima de veiculos em todas as ruas

i) Nimero total de segmentos de ruas dentro da Area de Estacdo

j) Dados de estacionamento de veiculos motorizados

k) Localizagao de parques publicos

[) Fornecedores de alimentos frescos, escolas primdrias, unidades de salde ou farmacias
m) Dados de renda média da populacéo residente na Area de Estacdo

n) Localizacdo de uma Area de Estacido compardvel para servir de base de referéncia
para os calculos de densidade (residencial e ndo residencial)

* Use SIG, se disponiveis, para mapear os dados e informacdes em areas de maior
abrangéncia. Se estiverem disponiveis imagens de satélite com resolucao adequada e
atualizadas, podem ser também uma boa fonte para os mapas e informacgoes.

e Se zonas similares quanto ao uso do solo e forma urbana puderem ser identificadas

dentro da Area da Estacéo, colete a informacao relevante por zona para se preparar para
o0 método de amostragem mencionado acima.

PESQUISA PRELIMINAR
Semelhante ao definido para a pontuacao de empreendimentos.

PESQUISA DE CAMPO E PONTUACAO
Semelhante ao definido para a pontuacao de empreendimentos.

CONTATO COM OUTRAS FONTES
Semelhante ao definido para a pontuacao de empreendimentos.

FONTES DE DADOS

Visite itdpbrasil.org/dots-3 para ver a lista de fontes sugerida.
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GLOSSARIO

Os termos do Padrao de Qualidade DOTS podem ser empregados com definicdbes mais
restritivas do que o uso comum.

ACESSIBILIDADE

Facilidade de acesso ao transporte coletivo, servicos e espacos publicos locais através de
uma rede de pedestres segura, acessivel, vibrante e confortavel, que pode ser usada por
todos sem distingao: acesso inclusivo para pessoas com deficiéncia, idosos e outros grupos
com mobilidade limitada ou restrita.

ACESSO DE VEICULOS

Ponto de acesso de veiculos motorizados através de dreas publicas de pedestres ou entre
uma pista de rolamento e um estacionamento (ou area de carga/descarga ou de servico)
fora da via. Os acessos de automoveis devem ser projetados dando prioridade e seguranca
ao0s pedestres e determinando a velocidade compativel dos veiculos.

DENSIDADE DE ACESSOS DE VEICULOS

Numero de acessos de veiculos motorizados em uma face especifica de uma
quadra. Geralmente, este dado é usado para avaliar o impacto dos elementos de
infraestruturas destinadas aos veiculos motorizados e instaladas fora das vias, mas
cujos acessos interferem na continuidade da rede publica de pedestres e de vias
destinadas a circulagao de bicicletas.

AREA CONSTRUIDA

Area total construida e contida dentro do edificio, medida entre as faces externas das
paredes externas, mas excluindo terracos, sacadas, subsolo ou pragas e vias de pedestres
cobertas. A area construida é usada no calculo do coeficiente de aproveitamento.

AREA DO TERRENO

A drea do terreno é a medida cumulativa da drea ocupada pelo empreendimento ou
projeto urbano, incluindo os terrenos ocupados pelos edificios e ruas locais, mas excluindo
o solo ocupado por (1) qualquer grande obra publica de infraestrutura sobre o terreno do
empreendimento ou atravessando o mesmo (ex. vias arteriais, instalacdes de transporte,
saneamento basico, energia ou telecomunicacdes), (2) instalagdes publicas locais (ex.
escolas locais, bibliotecas de bairro, quadras publicas de esporte ou espacos de lazer), (3)
parques de acesso publico e barreiras naturais maiores do que 1 hectare (ex. corpos d'agua
e areas alagadas, fragmentos de mata ou encostas ingremes). Ver Densidade.

COEFICIENTE DE APROVEITAMENTO (CA)

F a drea total construida de um edificio ou empreendimento, excluindo os niveis subterraneos,
dividida pela drea do terreno onde este se situa, conforme se define em Area do terreno.
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DENSIDADE
Descreve uma quantidade ou numero por unidade de area (geralmente por hectare, no
Padrao de Qualidade DOTS).

DENSIDADE CONSTRUIDA
A densidade construida é expressa pelo valor do coeficiente de aproveitamento (CA).
Ver Coeficiente de aproveitamento e Area construida.

DENSIDADE DE UNIDADES HABITACIONAIS
Numero médio de unidades habitacionais por hectare de area do terreno.

DENSIDADE NAO RESIDENCIAL

Expressa seja como o coeficiente de aproveitamento (CA) obtido com a divisdo a area
construida ndo residencial, excluindo os niveis subterraneos, pela area do terreno do
empreendimento ou como o nimero de empregos e visitantes didrios por hectare
(conhecido também como intensidade do uso do solo ndo residencial).

DENSIDADE RESIDENCIAL

Numero médio de residentes por hectare de drea do terreno. O Padrao de Qualidade
DOTS usa a densidade de unidades habitacionais como indicador indireto de
densidade residencial.

DIREITO DE PASSAGEM (VIA PUBLICA)

Direito publico de passagem por terras publicas ou privadas, de qualquer tipo morfoldgico,
tal como um caminho, uma ruela ou beco, uma rua ou uma via arterial. As vias publicas
devem sempre incluir instalagdes para pedestres e bicicletas seguras e conectadas, mas
podem também ter outras restrigdes quanto ao modo.

DIVISAO MODAL

Percentual do total de viagens feitas usando um modo particular de transporte (a pé, de
bicicleta, por transporte coletivo [subdividido entre os varios modos], em veiculo individual
motorizado, etc.) em uma area definida.
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FACHADA

Limite fisico de um edificio ou quadra de frente para uma rua ou via de pedestres de acesso
publico, localizada sobre ou préxima ao limite da propriedade. No nivel térreo, a fachada é
de maior interesse porque define o aspecto do edificio no nivel de visdo dos pedestres. A
fachada de edificios e quadras deve ser concebida para ter usos ativos durante um periodo
longo do dia e ter detalhes interessantes de projeto que contribuam para melhorar a
experiéncia de caminhar, além de estimular a atividade de pedestres.

FACE DE QUADRA
O limite fisico de uma quadra de frente para uma rua ou via de pedestres de acesso
publico, que coincide ou esta proxima do limite da propriedade.

FACHADA ATIVA

E a fachada do edificio ou quadra que promove uma conex3o direta com o espaco
no interior das edificacbes, seja visualmente através das janelas ou fisicamente
através das portas (ver fachadas permeaveis), ou ainda através de outros elementos
semelhantes, transparentes ou abertos, da fachada. Para fins de pontuagdo do
Padrdo do de Qualidade TOD, um parque ou praga publica, onde nao ha prédios, é
considerado como fachada ativa.

FACHADA PERMEAVEL

Fachada do edificio que incorpora pontos de passagem entre calgadas e espacos ativos
do interior dos edificios: entradas principais dos edificios e acesso a estabelecimentos
comerciais e outras atividades do nivel térreo. Um parque ou praga publica, sem
nenhum edificio ou outra barreira fisica, é considerado uma fachada permeavel.

SEGMENTO DE FACE DE QUADRA

Trecho de face de quadra entre duas intersecdes de pedestres. A maioria das quadras
tém quatro “esquinas”, mas algumas podem ter trés, cinco ou mais. As esquinas sem
intersecdes (ex. numa rua em curva), travessias a meia quadra e as intersecoes
em T que ndo interrompem a fachada ndo devem ser contabilizadas ao definir os
segmentos de face de quadra.

INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA (CICLOVIAS, CICLOFAIXAS E OUTRAS TIPOLOGIAS)
Uma via publica ou trecho de via publica designada para o trafego de bicicletas. As vias
destinadas a circulagao de bicicletas incluem faixas fisicamente segregadas (ciclovias),
faixas demarcadas (ciclofaixas), pistas marcadas para o trafego compartilhado, caminhos e
trilhas fora das ruas. A infraestrutura ciclovidria deve ser projetada para garantir percursos
seguros e confortaveis de bicicleta.

INTERSECAO
Encontro de trés ou mais segmentos de calcada ou vias de pedestres.

INTERSECAO DE PEDESTRES

Intersecao de segmentos de calcada ou vias de pedestres. As ruas com mais de
uma calgada e uma via de pedestres no meio contam como uma s6 para os fins de
definigao das intersecbes de pedestres.
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PEDESTRE

Uma pessoa que caminha ou se move com o auxilio de aparelhos para caminhar e carregar
pesos ou seus substitutos, tais como cadeiras de rodas, bengalas de cegos, muletas,
carrinhos de bebés, carrinhos de compras, etc.

AMBIENTE DE PEDESTRES

Areas publicas ou de acesso publico, dedicadas ou priorizadas para a circulacdo dos
pedestres. O ambiente de pedestres inclui vias para caminhar, travessias seguras,
ruas e espacos compartilhados, pracas e parques. Esse ambiente deve ser protegido,
seguro e ativo na maior medida possivel por projeto, além de acessivel a todos,
inclusive idosos e pessoas com deficiéncia.

INFRAESTRUTURA DE CIRCULACAO DE PEDESTRES

Uma via publica ou parte de uma via publica que foi designada especificamente para
atender pedestres. Pode incluir calcadas dedicadas, canteiros centrais para pedestres,
ruas compartilhadas com outros modos e passagens.

REFUGIO PARA A TRAVESSIA DE PEDESTRES

Uma ilha ou canteiro central protegido dentro de uma via com pistas de rolamento,
que permite aos pedestres pararem com seguranga ao cruzarem a via. Essa ilha ou
canteiro deve levar em conta também as necessidades de pessoas com deficiéncia,
inclusive cadeirantes, bem como carrinhos de criangas.

SEGMENTO DE CALCADA

Trecho da calcada, via de pedestres ou passagem entre duas interse¢des adjacentes
da rede de pedestres. Os segmentos de calcada sao geralmente iguais aos segmentos
de face de quadra, a excecao das intersecoes em T, nas quais a parte superior do T
forma dois segmentos de cal¢ada ao longo de um segmento de face de quadra Unico.

TRAVESSIA DE PEDESTRES

Areas das ruas onde os pedestres podem cruzar de um lado para outro das
mesmas, inclusive travessias designadas e todas as areas designadas como ruas
(compartilhadas) com prioridade para pedestres.

QUADRA

Uma drea fechada de terreno, impermeavel aos pedestres. As quadras do Padrao de
Qualidade DOTS sao definidas ndo so pelas ruas que as limitam, mas também pelas vias e
passagens de pedestres publicas ou de acesso publico. Um edificio que tenha uma passagem
de pedestres, com entrada e saida e acesso publico conectando duas vias publicas, converte-
se em duas quadras.

QUILOMETRAGEM PERCORRIDA POR VEICULO
Numero de quildmetros percorridos por veiculos com origem numa area especifica e
durante um perfodo especifico de tempo. Se refere aos quildmetros percorridos por veiculo
motorizado, exceto se especificado de outra forma.
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RAMPA ACESSIVEL

Uma inclinacao destinada a ajudar os pedestres, inclusive cadeirantes e outros usuarios de
dispositivos de ajuda para caminhar ou carregar pesos, a passarem de uma via com trafego
motorizado para uma cal¢ada ou uma via de pedestres. As rampas acessiveis sdo essenciais
para se ter um nivel de acessibilidade universal e garantir o conforto dos pedestres, devendo
ser projetadas de acordo com as normas locais ou internacionais. As rampas devem estar
alinhadas com as calgadas e vias de pedestres com as quais se conectam e, a0 mesmo tempo,
restringir 0 acesso ou estacionamento de veiculos motorizados nas areas de pedestres.

REDE CICLOVIARIA

Rede de estruturas para o ciclismo seguro, inclusive ciclovias segregadas, ruas de baixa velocidade
(que podem ser divididas entre bicicletas e veiculos motorizados com velocidade maxima de 30
km/h) e vias com prioridade para pedestres (que podem ser compartilhadas com seguranca por
pedestres, bicicletas e veiculos motorizados circulando a no maximo 15 km/h).

RUA

Uma via publica que atravessa solo urbano, ja urbanizado ou urbanizavel, compativel geral-
mente com todos os modos de transporte, mas podendo conter restri¢cdes. As ruas urbanas
devem priorizar o transporte sustentavel, direto, seguro e confortavel (a pé, de bicicleta e
por transporte coletivo). E opcional permitir seu uso por veiculos individuais motorizados e
a passagem de caminhdes cujo destino ndo é na rua em questao (ver Ruas de pedestres),
mas elas tém que permitir o acesso de veiculos de carga local e veiculos essenciais. A rua
preenche fun¢des além da mobilidade (espago publico, comunitario, cultural e comercial), as
quais sao essenciais a atratividade e produtividade do transporte a pé e a viabilidade a longo
prazo dos ambientes amenos aos pedestres.

LINHA CENTRAL DA RUA
Linha conceitual, nao necessariamente marcada fisicamente, ao longo do centro
geomeétrico da via, entre as margens de ambos os lados.

PASSAGEM (BECO, TRAVESSA OU RUELA)
Uma passagem estreita de acesso publico entre edificios que pode ser com ou sem
saida.

PISTA DE ROLAMENTO
Parte da via publica reservada principalmente para o uso de veiculos motorizados,
em contraste com calgadas, ciclovias e espagos com prioridade para pedestres.

RUA COM PRIORIDADE PARA PEDESTRES OU RUA COMPARTILHADA

Uma rua ou espago concebido para permitir a integragao livre e segura de todos os
meios de transporte dentro de uma unica via publica, onde os veiculos motorizados se
deslocam a uma velocidade maxima de 15 km/h para maior sequranca dos pedestres.

RUA DE ALTA VELOCIDADE

Ruas com velocidade maxima acima de 30 km/h. Deveriam incluir ciclovias e calcadas
segregadas e travessias de pedestres protegidas.
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RUA DE BAIXA VELOCIDADE

Ruas com velocidade maxima de até 30 km/h, projetadas para permitir a integragao
livre e segura de veiculos motorizados e ndao motorizados dentro de uma Unica pista
de rolamento. Deveria incluir cal¢adas protegidas e travessias demarcadas.

RUA DE PEDESTRES
Uma rua exclusiva para pedestres, mas que permite também ciclistas e veiculos
essenciais a baixa velocidade, desde que déem prioridade aos pedestres.

RUAS PERIFERICAS (OU LIMITROFES)
Ruas adjacentes a uma quadra, edificio, empreendimento, propriedade ou lote
particular.

SEGMENTO DE RUA (TRECHO)
Um trecho de rua entre duas interse¢des adjacentes.

VIA ARTERIAL (OU EXPRESSA)

Uma via publica com area pavimentada para o uso de veiculos motorizados. O termo
“via arterial” é tipicamente associado a velocidades mais elevadas e deve ser de uso
limitado nas areas urbanas. O termo “rua” da énfase ao acesso e atividades de pedestres.

SOLO URBANIZAVEL

Medida da area total das propriedades designadas para urbanizacdo, sejam quais forem os
afastamentos obrigatdrios ou limita¢des a ocupacao do terreno impostos pelas diretrizes
de uso do solo. A drea urbanizavel liquida exclui as vias publicas e as terras destinadas a
conservagao da natureza ou outros usos nao urbanos.

TRANSPORTE ATIVO (OU NAO MOTORIZADO)

Transporte que independe de tracdo motorizada, termo geralmente usado para se referir
aos deslocamentos a pé ou de bicicleta, inclusive riquixas de trés ou quatro rodas. Um nivel
leve de motorizagdo elétrica é aceitavel, desde que a velocidade maxima seja semelhante a
das bicicletas nao elétricas.

TRANSPORTE COLETIVO

Transporte de passageiros em todo e qualquer veiculo concebido para levar multiplos
passageiros, que nao seja um veiculo individual motorizado. Inclui todos os veiculos
compartilhados, publicos ou ndo, com motorista, conduzidos pessoalmente ou automaticos.

TRANSPORTE COLETIVO DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE

Transporte publico que funciona numa via dedicada e nao obstruida pelo trafego
misto. Inclui servigos sob trilhos leves ou pesados para passageiros, corredores
exclusivos de 6nibus (BRT) e sistemas hidroviarios (ex. barcas) de média e alta
capacidade (BRT). A definicdo de BRT esta disponivel no Padrao de Qualidade de BRT.

TRANSPORTE COLETIVO PUBLICO

Transporte coletivo para ser usado por todos os membros do publico em geral, quer
sua propriedade, gestdao e responsabilidade de operacdo seja publica ou privada.
Também conhecido como transporte publico.
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TRAVESSIA

Um ponto de cruzamento marcado e designado para pedestres (e ciclistas). As travessias
sdao elementos basicos de ruas completas, sendo necessarias para o cruzamento seguro de
vias com trafego motorizado acima de 15 km/h.

VEICULOS MOTORIZADOS PARA SERVICOS ESSENCIAIS

Veiculos motorizados necessarios para fins essenciais de manutencao, seguranga ou saude
que devem ter acesso a todos os tipos de ruas para fins de circulagdo e estacionamento.
Estes incluem veiculos de emergéncia, veiculos autorizados de seguranca, veiculos de carga
para acesso local e veiculos utilizados por pessoas com deficiéncia.
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NOME DO PROJETO CIDADE/PAIS
PONTUACAO MAXIMA PONTOS OBSERVACOES/DADOS
OBJETIVO A.O ambiente de pedestres € seguro, completo e acessivel a todos
1.A.1 Calgadas Porcentagem dos segmentos de calgada e
que sdo seguros e acessfveis a todos
1.A.2 Travessias Porcentagem das interse¢des com
travessias de pedestres seguras e e
acessiveis a todos, em todas as diregdes.
OBJETIVO B. O ambiente dos pedestres € animado e vibrante.
1.B.1 Fachadas Porcentagem dos segmentos de calgada
Visualmente Ativas com conexao visual as atividades no °
interior dos edificios.
1.B.2 Fachadas NuUmero médio de lojas, entradas de
Fisicamente edificios e outros acessos de pedestres e
Permeaveis por cada 100 metros de face de quadra
OBJETIVO C. O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e & confortavel.
1.C.1 Sombra e Abrigo Porcentagem dos segmentos de calgada
que apresentam elementos adequados 0
de sombra e abrigo.
15 PONTUACAO ... .
CAMINHAR
OBJETIVO A. A rede cicloviaria € segura e completa
2.A.1 Rede Ciclovidria Acesso a uma rede de vias com
condigbes seguras para o uso de °
bicicletas.
OBJETIVOB.Oe 1amento e a guarda de bicicle!  amplo e seguro
2.B.1 Estacionamento Ha instalagoes seguras e com multiplas
para bicicletas vagas de estacionamento para bicicletas °
nas estacdes de em todas as estagdes de transporte de
transporte coletivo média e alta capacidade.
2.B.2 Estacionamento Porcentagem de edificios que oferecem o
para bicicletas nos estacionamento amplo e seguro para
edificios bicicletas.
2.B.3 Acesso de bicicletas Os edificios permitem o acesso de
aos edificios bicicletas ao seu interior e a sua o
guarda em espagos controlados pelos
moradores.
5 PONTUACAO
PEDALAR oo .
OBJETIVO A. Os trajetos a pe ou de bicicleta sao curtos, diretos e variados
3.A.1 Quadras pequenas Comprimento da maior quadra (lado @
maislongo). e
OBJETIVO B. Os trajetos a pé ou de bicicleta sao mais curtos do que os trajetos
de veiculos motorizados,
3.B.1 Conectividade Relagdo entre o numero de
priorizada intersecoes de pedestres e o o
numero de interse¢oes de veiculos
motorizados.
15 PONTUACAO
CONEGTAR s
OBJETIVO A. O transporte coletivo de qualidade € acessivel por caminhada.
Requisito do DOTS Distancia de caminhada (metros) até a estagao
4.A.1 Distancia de mais préxima de transporte coletivo de média e
caminhada até o alta capacidade ou servigo complementar.
transporte coletivo
PONTUACAO

TRANSP, PUBLICO ~ wroevseeeessees

QUADRO DE PONTUACAO



BREVE DESCRICAO DO PROJETO

PONTUAGAO

. PONTOS OBSERVACOES/DADOS
MAXIMA ¢

OBJETIVO A. As oportunidades e atividades cotidianas estao localizadas a curtas distancias a pe de onde as pessoas vivem e trabalham e o espaco publico permanece
animado por periodos mais longos do dia
5.A.1 Usos Complementares Usos residencial e ndo residencial o

combinados na mesma quadra ou em
quadras adjacentes.

5.A.2 Acesso a servigos locais  Porcentagem de edificios cuja distancia de
uma escola primdria, de uma unidade de o
salide ou farmécia e de um fornecedor de
alimentos frescos pode ser percorrida a pé.

5.A.3 Acesso a parques e Porcentagem de edificios cuja distancia a
espacos de lazer pé de um parque ou espago de lazer publico °
é de no maximo 500 metros.

OBJETIVO B. Diversidade demografica e de faixas de renda entre os moradores locais

5.B.1 Habitagdo popular Porcentagem do total de unidades
residenciais voltadas a habitagao popular e
(habitagdo de interesse social ou de
mercado popular)

(a4
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>
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5.B.2 Preservagdo de Porcentagem de familias que residiam
moradias na area antes do projeto e que foram e
mantidas ou realocadas para outro

enderego a curta distancia de caminhada.

5.B.3 Preservagédo de Porcentagem de negdcios e servigos
negocios e servigos presentes na area antes do projeto que °
foram mantidos ou realocados para outro

enderego a curta distancia de caminhada.

25 PONTUACAO
MISTURAR s

OBJETIVO A. Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um transporte coletivo de qualidade, a servigos locais e a atividade nos espacos publicos.

6.A.1 Densidade ndo Densidade nao residencial em
residencial comparagao com as melhores praticas °
observadas em empreendimentos e

Areas de Estacdo similares

6.A.2 Densidade residencial Densidade residencial em comparagédo
com as melhores praticas observadas o
em empreendimentos e Areas de
Estacdo similares.

ADENSAR

15 PONTUACAO
ADENSAR oo
OBJETIVO A. O empreendimento se localiza no interior ou proximo de uma area urbana ja consolidada. o
7.A.1 Insergdo urbana Numero de lados do empreendimento e <
adjacentes a dreas ja urbanizadas. -
OBJETIVO B. E conveniente viajar por toda a cidade g
7.B.1 Opgdes de transporte Numero de opgdes de transporte e o
coletivo coletivo acessiveis a pé. Z
10 PONTUACAO &
COMPACTAR
OBJETIVO A. O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados € minimizado.
8.A.1 Estacionamento fora Area total construida dedicada a
da via estacionamento fora da via como e
porcentagem da area total do terreno
ocupado pelo empreendimento.
8.A.2 Densidade de acessos Numero médio de acessos para veiculos
de veiculos motorizados motorizados por cada 100 metros de face 0
de quadra.
8.A.3 Area das pistas de Area total das vias usadas por automdveis
rolamento para circular ou estacionar como
porcentagem da drea total do terreno
ocupado pelo empreendimento.
15 PONTUACAO
MUDAR N

100  TOTAL DE PONTOS
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