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CAMINAR

OBJETIVO A.

El entorno peatonal es
seguro, completo y
accesible para todos.

Indicador 1.A.1

Vias peatonales
Porcentaje de segmentos
de vias peatonales seguros
y accesibles para todos.

3 puntos

Indicador 1.A.2

Cruces peatonales
Porcentaje de intersecciones
seguras y accesibles para to-
dos en todas las direcciones.
3 puntos

OBJETIVO B.
El entorno peatonal
es activo y vibrante.

Indicador 1.B.1 Fachadas
visualmente activas
Porcentaje de segmentos de
vfas peatonales con conexion
visual a las actividades al
interior de los edificios.

6 puntos

Indicador 1.B.2 Fachadas
fisicamente permeables
Numero promedio de
tiendas, entradas de edificios
y otros accesos peatonales
por cada 100 metros de
fachada de cuadra.

2 puntos

OBJETIVO C.
El entorno peatonal es
templado y comodo.

Indicador 1.C.1

Sombra y refugio
Porcentaje de segmentos
de vias peatonales que
incorporan sombra adecua-
da o elementos de refugio.
1 punto
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PEDALEAR

Principio 2 | 5 puntos

OBJETIVO A.
La red ciclista es segura y
completa.

Indicador 2.A.1 Red ciclista
Acceso a calles seguras y

a una red de movilidad en
bicicleta. 2 puntos

OBJETIVO B.

El espacio para estacionar
y almacenar bicicletas es
amplio y seguro.

Indicador 2.B.1
Estacionamiento para
bicicletas en estaciones de
transporte publico

Todas las estaciones de
transporte publico ofrecen
instalaciones seguras,
amplias y multiespacio para
estacionar bicicletas.

1 punto

Indicador 2.B.2
Estacionamientos para
bicicletas en edificios
Porcentaje de edificios
que proporcionan espacio
amplio y seguro para esta-
cionar bicicletas. 1 punto

Indicador 2.B.3 Acceso para
bicicletas en edificios

Los edificios permiten el
acceso a bicicletas y

tienen espacios de
almacenamiento controlados
por los arrendatarios.

1 punto
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CONECTAR TRANSPORTAR
Principio 4 | REquisiTo ToD

OBJETIVO A. OBJETIVO A.

Las rutas peatonales El transporte publico de alta
y ciclistas son cortas, calidad es accesible a pie.
directas y variadas.

Indicador 3.A.1 Cuadras

Indicador 4.A.1 Distancia
caminable al transporte

pequefias publico
Distancia a pie a la estacion de
transporte mas cercana.

Longitud de la cuadra pea-
tonal mas larga. 10 puntos

OBJETIVO B.

Las rutas peatonales
y ciclistas son mas
cortas que las rutas
para automoviles.

Indicador 3.B.1
Conectividad priorizada
Proporcién de
intersecciones peatonales e
intersecciones vehiculares.
5 puntos

MEZCLAR

OBJETIVO A.

Existen oportunidades y
servicios a una distancia
corta a pie de donde vive y
trabaja la gente. El espacio
publico esta activo durante
varias horas.

Indicador 5.A.1

Usos complementarios
Usos residenciales y no
residenciales dentro de la
misma cuadra o en cuadras
adyacentes. 8 puntos

Indicador 5.A.2 Acceso a
servicios locales

Porcentaje de edificios que se
encuentran a una distancia
caminable de una escuela pri-
maria, un centro de salud o
una farmacia y una fuente de
alimentos frescos. 3 puntos

Indicador 5.A.3 Acceso a
parques y areas de juego
Porcentaje de edificios
ubicados a una distancia
maxima caminable de 500
metros de un parque o area
de juego. 1 punto

OBJETIVO B.

Existen residentes de
distintas demografias y
rangos de ingreso.

Indicador 5.B.1 Vivienda
asequible

Porcentaje de unidades re-
sidenciales totales ofrecidas
como viviendas asequibles.
8 puntos

Indicador 5.B.2 Preserva-
cion de vivienda

Porcentaje de vivienda in situ
previas al proyecto que se
mantienen o reubican a una
distancia caminable. 3 points

Indicador 5.B.3 Preserva-
cion de negocios y servicios
Porcentaje de negocios o
servicios preexistentes en

el sitio del proyecto que se
mantienen en el mismo lugar
o se reubican a una distancia
caminable. 2 puntos

DENSIFICAR

OBJETIVO A.

Las altas densidades
residenciales y laborales
poseen transporte de
calidad, servicios locales y
actividades en el espacio
publico.

Indicador 6.A.1 Densidad
no residencial

Mide la densidad no resi-
dencial en comparacion con
las mejores practicas en
proyectos y zonas aledafias
similares. 7 puntos

Indicador 6.A.2 Densidad
residencial

Mide la densidad residencial
en comparacion con las me-
jores practicas en proyectos
y zonas aledafas similares.
8 puntos

R op = kg F

COMPACTAR

OBJETIVO A.

El desarrollo se localiza en
o junto a un area urbana
existente.

Indicador 7.A.1

Sitio Urbano

Numero de lados del desa-
rrollo que colindan con otros
sitios urbanizados. 8 puntos

OBJETIVO B.
Viajar por la ciudad es facil
y conveniente

Indicador 7.B.1 Opciones de
transporte

Numero de distintas op-
ciones de transporte publico
disponibles a una distancia
caminable.

2 puntos

CAMBIAR

OBJETIVO A.

El espacio ocupado por
automoviles es reducido al
minimo.

Indicador 8.A.1 Estacio-
namiento fuera de la via
publica

Area total fuera de la via
publica dedicada a estacio-
namiento expresada como
porcentaje del drea del
desarrollo. 8 puntos

Indicador 8.A.2 Densidad de
accesos vehiculares

Numero promedio de
accesos vehiculares por cada
100 metros de fachada de
cuadra. 1 punto

Indicador 8.A.3 Area de
circulacion o vialidades Area
total de vialidades destina-
das a vehiculos motorizados
y estacionamientos en la

via publica expresada como
porcentaje del drea total del
desarrollo.

6 puntos

~

PRINCIPIOS, OBJETIVOS DE DESEMPENO E INDICADORES



PREFACIO

El Estandar DOT defiende los derechos de acceso a
la ciudad de todas las personas: poder caminar o an-
dar en bici de forma sequra; poder llegar facilmente a
los destinos mas lejanos dentro de la ciudad gracias
a una red de transporte publico frecuente, rapido y
asequible; y poder vivir una vida de calidad sin tener
que depender del automovil. El Estandar, igualmente,
defiende el acceso a las oportunidades, educacion,
servicios y todos los recursos disponibles a través de
opciones de movilidad gratuitas o de bajo costo.

En Fundacion Ford, el trabajo que por décadas hemos realizado en torno
a la reduccion de la pobreza urbana y la atencion a la justicia social, nos
ha ensefado que los costos combinados de vivienda y transporte cons-
tituyen, sin duda alguna, la carga econdémica y de tiempo mas pesada
para las familias urbanas de bajos recursos. Estos costos, con frecuencia,
representan la principal barrera para lograr una verdadera participacion
y bienestar de las comunidades marginadas y de bajos ingresos en las
ciudades présperas. Sabemos que es imposible lograr mejoras significati-
vas ante la pobreza urbana si no se atienden primeramente las desigual-
dades espaciales dentro de nuestro uso de suelo, sistema de vivienda
y sistema de transporte, pues esto exacerba la desigualdad y profunda
pobreza de los mas vulnerables.

Esta nueva version del Estandar DOT nos ofrece un trampolin para definir
un desarrollo urbano que integre no solamente el uso de suelo y el trans-
porte, sino también a las personas, actividades y oportunidades. Esta-
blece objetivos mas elevados para que tanto la infraestructura como las
edificaciones cubran las necesidades de todos, independientemente de la
edad, habilidad, demografia o ingreso, en todas las escalas del desarrollo.
Promueve, ademas, la vivienda inclusiva y la dotacion de calles seguras,
parques locales, areas de juego, escuelas primarias y centros de salud para
todas las colonias, no solamente las mas ricas. Especificamente, identifica
la necesidad de mejorar las viviendas de baja calidad y/o las informales
como parte de los proyectos DOT que en pleno derecho merecen aten-
cion e inversion. Finalmente, atiende el fendmeno de desplazamiento de
las personas a través de la reurbanizacion, no a través de una politica de
desarrollo que sea incompatible con el mas alto reconocimiento del DOT.

El Estandar DOT puede ayudarle a los gobiernos a trazar sus planes,
politicas, regulaciones, legislaciones y prioridades de inversion para pro-
mover el acceso para todos como un bien comun basico, una fuente de
libertad y dignidad y un pilar importante para la creacion de Ciudades

Justas. Este estandar también es un instrumento de compromiso civico
inclusivo y equitativo que invita a los gobiernos a establecer estandares
altos para involucrar al publico en los procesos de planeacion, regulacion,
toma de decisiones y distribucion de recursos.

Los principios y objetivos centrales consagrados en este estandar han
ganado cada vez mas reconocimiento y han sido adoptados desde que
el ITDP incursiono en este campo en 2010 con los Principios de Movilidad
para la Vida Urbana y la campana Nuestras Ciudades, Nuestro Futuro.
Distintas instituciones internacionales, multilaterales, nacionales y mu-
nicipales han adoptado el concepto de desarrollo inclusivo orientado al
transporte. Si bien los responsables de la toma de decisiones de alto
nivel y profesionales del sector apoyan la idea, todavia existe un largo
camino por recorrer para lograr una verdadera transicion de una expan-
sion inequitativa a formas mas inclusivass y equitativas de urbanizacion.
La adopcion completa del Estandar DOT como un marco de referencia
y sistema de principios de planeacion urbana ofrece enormes beneficios
potenciales a lo largo del tiempo vy alrededor de todo el mundo. Confor-
me a nuestra expectativa, la implementacion ird escalando rapidamente
en los préoximos anos, pero es importante que las formas injustas de reu-
rbanizacion no magnifiquen la desigualdad de oportunidades y resulta-
dos. Los objetivos inclusivos necesitan estar integrados en las politicas
y procesos de planeacion y disefio para poder proteger e integrar acti-
vamente a las personas y grupos sociales que de otra manera estarian
excluidos, marginados o que no recibirian los mismos privilegios que los
demas.

Fundacién Ford ha respaldado los esfuerzos de ITDP por desarrollar mar-
cos de trabajo e indicadores que puedan medir el nivel de acceso e inclu-
sion de las ciudades. El Estandar DOT es el resultado de estos esfuerzos.
Esta nueva version ayudara a los ciudadanos de todas las capacidades a
encontrar las herramientas adecuadas para crear comunidades inclusi-
vass orientadas al transporte. Sin embargo, necesitamos trabajar todos
en equipo para lograrlo.

AMY KENYON
Coordinadora de programa, Desarrollo Equitativo
FUNDACION FORD

Amy Kenyon trabaja en el equipo de Desarrollo Equitativo de Fundacion Ford. Su tra-
bajo ha apoyado los enfoques integrados de desarrollo equitativo a través del acceso
mejorado y permanente a viviendas asequibles y opciones de transporte; asimismo,
ha contribuido a un involucramiento cada vez mayor de la comunidad en los proce-
sos de planeacion del uso de suelo. Amy ha sido coordinadora en la Fundacion desde
2013. Cuenta con mas de 15 afos de experiencia en el sector publico y no lucrativo
y se ha concentrado en el desarrollo e implementacion de soluciones de desarrollo
financiero y comunitario en poblaciones de bajos ingresos.






INTRODUCCION

El Desarrollo Orientado al Transporte, o DOT, significa contar con lugares urbanos integrados
disefiados para conectar a las personas, actividades, edificios y espacios publicos con vias
peatonales y ciclistas y un excelente servicio de transporte que comunigue con el resto de
la ciudad. Significa que todos tengan acceso a las oportunidades y recursos que ofrece la
ciudad a través de una combinacion eficiente y saludable de modalidades de transporte a
un costo financiero y ambiental bajo, con una alta resistencia a los eventos disruptivos. Un
DOT inclusivo es un pilar necesario para la sostenibilidad, equidad, prosperidad compartida
y armonia civil a largo plazo en las ciudades.

Sin embargo, exceptuando unas cuantas ciudades, la mayoria de las metropolis alrededor del
mundo, con su acelerado desarrollo, no estan creciendo y construyéndose conforme a los
principios del DOT. Las vialidades y suburbios contintian expandiéndose ilimitadamente. La
valiosa tierra arable se pavimenta. Los sistemas naturales se ven afectados y la segregacion
y el aislamiento social se exacerban con las distancias. Las ciudades se ahogan en terribles
embotellamientosy las emisiones de los escapes hacen que el aire se vuelva toxico. Toda esta
contaminacién, ademas, contribuye a que el cambio climatico alcance niveles catastroficos.
Dia tras dia, este modelo ruin de crecimiento urbano encierra a las masas en patrones
igualmente insostenibles e injustos en los que las personas necesariamente dependen del
automovil para no quedarse aisladas; esto esta sucediendo en un momento en el que se
estima que el numero de habitantes de las ciudades aumente mas de dos mil millones en
las préximas tres décadas.™

La transicion a nivel global de una expansiéon urbana a un sistema de DOT inclusivo es
urgente. Sin embargo, esto es mas facil de conceptualizar que de llevar a la practica, pues
deben conjuntarse y contemplarse multiples elementos complejos e interdependientes que
van desde la planeacion y el disefio de la infraestructura, las calles y las construcciones,
hasta el establecimiento de cédigos, reformas regulatorias y presupuestos. Aqui entran en
juego los diversos puntos de vista de las partes involucradas: legisladores y gente a cargo
de las politicas de distintas instituciones, técnicos profesionales de distintas disciplinas,
desarrolladores e inversionistas, futuros habitantes, gente que se aferra al estilo de vida
suburbano que depende del automovil, personas de las comunidades que se transformaran
con la reurbanizacién y densificacién y organizaciones civiles y comunitarias. En este
contexto, la transicion a gran escala a un sistema de DOT debe comenzar con la construccion
de un entendimiento comun y un marco de trabajo colaborativo.

El objetivo de este Estdndar DOT es facilitar y agilizar estos procesos. Para ello, el estandar
ofrece una referencia accesible con definiciones claras, normas simples y una herramienta
de evaluacion sencilla que todos los interesados pueden compartir como base para la
implementacion de un DOT inclusivo.

"I'Naciones Unidas, Departamento de Asuntos Econémicos y Sociales, Divisién de Poblacion, World Urbanization Prospects:

~ ’ The 2014 Revision (Nueva York, Naciones Unidas 2015).

¢(QUE ES EL ESTANDAR DOT?

El Estandar DOT es, en primer lugar, un resumen condensado de politicas. Destaca los
principios fundamentales de un DOT inclusivo con base en los Los principios de movilidad
para la vida urbana del ITDP ?! e identifica los objetivos clave concretos que son esenciales
para la implementacién de estos principios en el desarrollo urbano.

En segundo lugar, el Estdndar DOT es una herramienta de evaluacion Unica disponible para
calificar los planes y productos del desarrollo urbano segun su nivel de apego a los principios
y objetivos de implementacion de DOT. Un sistema de puntaje simple distribuye 100
puntos a lo largo de 25 indicadores cuantitativos disefados para medir la implementacion
de los ocho principios y sus 14 objetivos especificos. Esta distribucion de puntos refleja
aproximadamente el nivel de impacto de cada elemento en la creacion de un DOT inclusivo,
segun lo aprobado por el comité internacional de expertos del Estandar DOT (Ver seccion
de Gobernanza). Los indicadores son cuantitativos y se basan en datos siempre que esto es
posible. Algunos indicadores (por ejemplo, la categoria acceso de bicicletas a los edificios)
se basan en las reglas y regulaciones aplicables. Los indicadores estan disefiados para ser
evaluados sin complicaciones y para utilizarse incluso en situaciones en las que los datos
sean escasos 0 no estén disponibles. La mayoria de los indicadores miden caracteristicas
que pueden observarse y verificarse de manera independiente, objetiva y relativamente
sencilla. Normalmente no es necesario llevar a cabo investigacion y entrevistas con partes
expertas, solo en casos muy particulares. Las caracteristicas a medir han sido seleccionadas
y definidas para reflejar el objetivo de implementacion de la manera mas precisa posible.
No hay una definicion particular de soluciones de disefio “contundentes” puesto que
existen diferentes configuraciones que los proyectos pueden adoptar para encaminarse
correctamente hacia los objetivos de DOT. El Estdndar DOT busca incluir la mayor variedad
posible de formas, tamafios, estilos y configuraciones que los proyectos puedan adoptar
para desempenfarse en conformidad con los objetivos de DOT. Los disefios de proyecto
deben reflejar tanto el clima y cultura locales, como la creatividad e innovacion de sus
desarrolladores y disefiadores para bajar los costos, mejorar el desempefo y aumentar el
atractivo de un desarrollo urbano que no dependa de los automoviles.

Finalmente, el Estdndar DOT incluye un sistema de reconocimiento que otorga niveles
de bronce, plata y oro a los proyectos de desarrollo que muestran un desempefo soélido
alineado a los objetivos de DOT y que representan los principios del mismo.

¢.QUIEN DEBERIA UTILIZAR EL ESTANDAR DOT?

El Estdndar DOT, como una referencia que destaca los principios de DOT mas esenciales,
asi como los objetivos de implementacion y atributos concretos que debe tener un
desarrollo, es un recurso Util para los actores involucrados en (o afectados por) los procesos
de desarrollo urbano. Estos actores incluyen a lideres civiles, personas a cargo de toma de

“Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, Nuestras ciudades, nuestro futuro: Los principios de movilidad
para la vida urbana (Nueva York: ITDP, 2010).



decisiones, legisladores, reguladores, autoridades a cargo de la formulacion de politicas;
agencias gubernamentales y personal técnico; desarrolladores e inversionistas; planeadores
profesionales, ingenieros y disefiadores; grupos comunitarios; defensores del desarrollo
equitativo y sostenible y ciudadanos interesados.

Asimismo, los desarrolladores y disefiadores pueden emplear el sistema de calificaciéon del
Estdndar DOT en las fases de planeaciéon o disefio del proyecto para identificar las brechas
y oportunidades de mejora. Las personas a cargo de la planeacion pueden utilizarlo para
identificar las areas prioritarias de inversion y densificacién o para las acciones correctivas.
Los ciudadanos v las organizaciones de la sociedad civil pueden hacer uso del Estandar DOT
para calificar las condiciones existentes o las propuestas de reurbanizacion y defender que
se tengan comunidades orientadas al transporte de mayor calidad en los lugares donde vive
y trabaja la gente.

VERSION 3.0. RESUMEN DE ACTUALIZACIONES

Esta tercera version del Estdndar DOT esta compuesta por los mismos ocho principios de
las dos versiones previas, publicadas en 2013 y 2014 respectivamente. A excepcion de una
modificacion, comprende también los mismos objetivos de implementacién. Algunos de los
indicadores han sufrido modificaciones pequefias para aclarar las instrucciones, mejorar la
experiencia de los asesores y corregir posibles brechas en el desempefo de los criterios de
medicion.

Las modificaciones mas sustanciales se encuentran dentro del Principio MEZCLAR, que
fue reforzado considerablemente. Antes tenfa 15 puntos y ahora son 25. Ademas, su
segundo objetivo, que se enfoca en la mezcla de demografia y rango de ingresos (Objetivo
5B), también fue reestructurado. El indicador de vivienda asequible bajo este objetivo de
implementacion ha duplicado su cantidad de puntos; ahora contiene ocho. De igual forma,
se anadieron dos indicadores para examinary puntuar la preservacion de viviendas, negocios
y servicios preexistentes en los sitios de reurbanizacion comprendidos en los proyectos. La
mejora de los barrios pobres y asentamientos informales ahora se menciona explicitamente
como un proyecto de DOT legitimo. Finalmente, para poder aspirar al Estandar DOT Oro,
los proyectos de DOT, a partir de ahora, deberan juntar todos los puntos en el indicador de
preservacion de viviendas y al menos dos puntos en el indicador de vivienda asequible.

Otros ajustes incluyen la transferencia de cinco puntos de los Principios CAMBIAR vy
COMPACTAR al Principio MEZCLAR, de tal forma que se mantenga el total de 100 puntos
en la escala de puntaje. Los Principios COMPACTAR y CAMBIAR ahora tienen 10y 15 puntos
respectivamente. El indicador del Principio DENSIFICAR ahora esta dividido en indicadores
de densidad residenciales y no residenciales y el método de medicién estd mas enfocado
en la densidad de personas (viviendas, trabajos y visitantes). Se aplicaron cambios menores
a los umbrales para los estandares oro, plata y bronce; ahora, cada uno requiere un punto
adicional. Esta version también cuenta con un sistema de numeracion de indicadores
actualizado, disefiado para transmitir claramente tanto el principio como el objetivo que
sigue cada indicador. Por ejemplo, el indicador de sombra y refugio, que antes era el indicador
1.5, ahoraes el 1.C.1 (Principio 1, Objetivo C, Indicador 1). Este sistema refuerza la primacia
de los objetivos de implementacion sobre los criterios de medicion, pues estos Ultimos, en

ocasiones, pueden no reflejar adecuadamente el desempefio hacia el objetivo, en cuyo caso
los asesores de DOT tendrian que asignar los puntos con base en el logro real del objetivo.

El capitulo 2 contiene mayor informacion sobre el enfoque para cada principio, objetivos y
criterios de medicion. El Capitulo 3 incluye todos los detalles y métodos de calculo de los
indicadores.

CAMBIOS CLAVE PARA LA IN,CLUSION SOCIAL
Y DEMOGRAFICA EN EL ESTANDAR DOT 3.0:

—— Requisitos fortalecidos para las vias peatonales e infraestructura
accesible para todos.

—— Reconocimiento de amenidades publicas locales y servicios
importantes para los residentes vulnerables (parques, servicios de
salud, escuelas primarias).

—— Mejor reconocimiento de las viviendas asequibles inclusivas.

—— Nuevo reconocimiento a la mejora de viviendas informales como
proyectos de DOT legitimos y mejoras a las viviendas con malas
condiciones en conjunto con nuevas viviendas asequibles.

—— Reconocimiento de los proyectos que evitan desplazar viviendas,
negocios locales y servicios.

—— No otorgamiento del Estandar DOT Oro a los proyectos que no
alcancen los puntos totales bajo el indicador de Preservacion
de Viviendas y al menos dos puntos en la métrica de Vivienda
Asequible.

COMO CALIFICAR LOS NUEVOS PROYECTOS DE
DESARROLLO Y EVALUAR LA ZONA ALEDANA
A UNA ESTACION

La herramienta de evaluacién del Estdndar DOT y sus criterios de medicion fueron
establecidos, principalmente, para medir los proyectos de desarrollo como pilares
fundamentales de la expansion urbana y los principales objetos de decisiones de inversion,
planes conjuntos, uso de suelo, cédigos de disefo y otros procesos y marcos de trabajo
de desarrollo urbano. No obstante, se ofrece también un método complementario que
permite que los indicadores del Estdndar DOT se utilicen para evaluar las zonas aledafas
a las estaciones de transporte publico existentes y permitirle a los planeadores y partes
interesadas comprender las caracteristicas del uso de suelo existente e identificar donde
existen retos y oportunidades.



CRITERIOS DE ELEGIBILIDAD PARA EL

RECONOCIMIENTO DE PROYECTOS

Para obtener el reconocimiento de DOT, un desarrollo debe:

Contar con una
red completa de
vias peatonales de
acceso abierto; es
decir, que todos los destinos
estan conectados entre

siy a las estaciones con
vias peatonales publicas
accesibles y protegidas del
transito vehicular.

Ver Indicador 1.A.1.

Ser un proyecto

unico

es decir, producto de una
planeacion o esfuerzo de
disefio conjunto. No hay

limite superior en el tamafio

de los proyectos elegibles,

Unicamente los requisitos de
acceso de 500 1,000 metros

(ver recuadro azul claro).

No tener cuadras
o dreas mayores
a 2.5 hectareas
restringidas del
acceso publico

Estar ubicado cerca
(distancia a pie)

de una estacioén de
transporte de alta
calidad.

Afectar al menos
dos cuadras
peatonales
adyacentes

Estar construido
Siempre se invita a los
planeadores y disefiadores
a utilizar el Estandar DOT

para fines de orientacion
y evaluacion, pero

un desarrollo no sera
reconocido hasta que esté
construido.

Il Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo, Estdndar BRT (Nueva York: ITDP, 2017). Ofrece especificaciones sobre los servicios

minimos de un sistema Metrobus.
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LINEAMIENTOS PARA LA EVALUACION DE LA
ZONA ALEDANA A UNA ESTACION

Las zonas aledafas a una estacion existente pueden calificarse de acuerdo al Estdndar
DOT, pero no son elegibles para el reconocimiento como tal. Para ello, se ofrecen detalles
especificos de los criterios de medicion, pues los indicadores enfocados en los proyectos
no siempre son aplicables. Esta herramienta puede resultar util para analizar y evaluar el
potencial y los retos en el drea ya construida alrededor de una estacién de transporte.
Asimismo, puede ayudar a priorizar las acciones para cerrar brechas o concentrar la inversion
en las dreas que prometen mayor éxito a corto plazo a nivel del corredor, ciudad o area
urbana metropolitana. El Estdndar DOT debe utilizarse Unicamente en conjuncién con otras
herramientas para lograr un andlisis y planeacion completa en estos niveles, puesto que van
mas alld del alcance del estandar.

El tiempo o distancia a pie para el andlisis de la zona que rodea a una estacion queda a
discrecion del usuario, pues puede depender del contexto y proposito. Nosotros sugerimos
500 metros como medida 6ptima y no mas de 1 kilémetro de distancia caminable real,
incluyendo vueltas y cruces. Una distancia de 500 metros representa aproximadamente 10
minutos de caminata, mientras que una distancia de 1,000 metros representa una caminata
de 20 minutos a una velocidad urbana promedio de 3 kildbmetros por hora, incluyendo el
tiempo de espera en las intersecciones.
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CATEGORIAS DOT 2017

m
STANDARD

WWW.ITDP.ORG

10D
STANDARD

WWW.ITDP.ORG

10D
STANDARD

WWW. I TDP.ORG

BRONCE

ESTANDAR DOT ORO
86 -100 PUNTOS

El Estandar DOT Oro premia los
proyectos de desarrollo urbano que
fungen como lideres globales en
todos los aspectos del desarrollo
urbano orientado al transporte,

movilidad en bicicleta y peatonalidad.

Para lograr el Estandar Oro, se
necesita un minimo de dos puntos
en el indicador de vivienda asequible
y todos los puntos en el indicador de
preservacion de viviendas.

ESTANDAR DOT PLATA
71-85 PUNTOS

El Estandar DOT Plata reconoce a
los proyectos que cumplen con la
mayoria de los objetivos de mejores
practicas.

ESTANDAR DOT BRONCE
56 - 70 PUNTOS

El Estandar DOT Bronce identifica a
los proyectos que satisfacen algunos

de los objetivos de mejores practicas.

GOBERNANZA

El Estandar DOT es gobernado por un Comité Técnico compuesto por expertos
mundialmente reconocidos en las areas de integracion del uso de suelo, diseno urbano y
planeacién de transporte sostenible, quienes son convocados por el Instituto de Politicas
para el Transporte y el Desarrollo (ITDP).

Este comité gufa, revisa y valida los elementos técnicos del Estandar DOT y recomienda
modificaciones y actualizaciones seguiin sea necesario.

Los miembros del Comité Técnico nominan los proyectos de desarrollo construidos y validan
sus respectivos puntajes y estatus de reconocimiento en estricto apego a los indicadores
oficiales y escala de calificacion.

Los miembros del Comité Técnico del Estandar DOT incluyen a:

B.R. Balachandran
ALCHEMY URBAN SYSTEMS

Robert Cervero,
PROFESOR EMERITO,
UNIVERSIDAD DE CALIFORNIA, BERKELEY

Elizabeth Deakin,

UNIVERSIDAD DE CALIFORNIA, BERKELEY

Michael King,

BUROHAPPOLD ENGINEERING

Luc Nadal,

INSTITUTO DE POLITICAS PARA EL TRANSPORTE Y EL DESARROLLO

Gerald Ollivier,

BANCO MUNDIAL

Carlosfelipe Pardo,
DESPACIO.ORG

Peter Park,
ESCUELA DE ARQUITECTURA Y PLANEACION,
UNIVERSIDAD DE COLORADO, DENVER

Hiroaki Suzuki,
CONSULTOR, BANCO MUNDIAL

Para mayor informacion sobre el Estandar DOT y su proceso de calificacion y verificacion de
proyectos, contacte por favor a: todstandard@itdp.org.
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OBJETIVOS CLAVE DE IMPLEMENTACION
DE LOS PRINCIPIOS DE MOVILIDAD
PARA LA VIDA URBANA DE ITDP Y EL ESTANDAR DOT

CAMINAR

DESARROLLAR COLONIAS QUE PROMUEVAN LOS TRASLADOS A PIE.

OBJETIVO A. Lared peatonal es segura, completa y accesible para todos.
OBJETIVO B. Elentorno peatonal es activo y vibrante.
OBJETIVO C. El entorno peatonal es templado y coémodo.

PEDALEAR

PRIORIZAR LAS REDES DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA.

OBJETIVO A. Laredciclista es sequra y completa.
OBJETIVO B. Elespacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio y sequro.

CONECTAR

CREAR REDES DE CALLES Y RUTAS DENSAS.

OBJETIVO A. Las rutas peatonales y ciclistas son cortas, directas y variadas.
OBJETIVO B. Las rutas peatonales y ciclistas son mas cortas que las rutas para automdviles.

TRANSPORTAR

UBICAR EL DESARROLLO CERCA DE UNA RED DE TRANSPORTE PUBLICO
DE ALTA CALIDAD.

OBJETIVO A. Eltransporte publico de alta calidad es accesible a pie (Requisito DOT).

MEZCLAR

PLANEAR DEMOGRAFIAS, USOS E INGRESOS MIXTOS.

OBJETIVO A. Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de donde vive
y trabaja la gente. El espacio publico esta activo durante varias horas.
OBJETIVO B. Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingresos.

DENSIFICAR

OPTIMIZAR LA DENSIDAD E IGUALAR LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE.

OBJETIVO A. Las densidades residenciales y laborales altas poseen transporte de buena
calidad, servicios locales y actividades en el espacio publico.

COMPACTAR

CREAR REGIONES CON TIEMPOS DE TRASLADO CORTOS.

OBJETIVO A. Eldesarrollo se encuentra en o junto a un area urbana existente.
OBJETIVO B. Viajar por la ciudad es facil y conveniente.

CAMBIAR

AUMENTAR LA MOVILIDAD REGULANDO EL USO DE LAS VIAS
Y ESTACIONAMIENTOS.

OBJETIVO A. El espacio ocupado por automéviles es reducido al minimo.
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PRINCIPIO 1

CAMINAR

DESARROLLAR COLONIAS QUE PROMUEVAN LOS TRASLADOS A PIE

CAMINAR ES LA FORMA MAS NATURAL, SANA, LIMPIA, EFICIENTE, ECONOMICA E IN-
CLUSIVA DE TRASLADARSE A DESTINOS CERCANOS; ES UN COMPONENTE NECESARIO
EN LA GRAN MAYORIA DE LOS VIAJES EN TRANSPORTE PUBLICO. Como tal, la camina-
ta es la base del acceso y la movilidad sostenible y equitativa en una ciudad. Restablecer o
mantener la caminata como el método primario de transporte es fundamental para el éxito
de un DOT inclusivo.

Caminar, ademas, puede ser potencialmente la manera mas disfrutable, sequray productiva de
moverse, esto es, si los caminos y calles son atractivos, seguros, concurridos, ininterrumpidos,
estan protegidos del transito vehicular y cuentan con servicios convenientes y bien ubicados.

Caminar requiere un esfuerzo fisico moderado, que es sano para la mayoria de las personas,
particularmente si se trata de distancias razonables. Sin embargo, puede representar un
reto o una limitante para algunas personas, pues sus capacidades no les permiten librar
los obstaculos que encuentran en el camino, subir o bajar escalones o esquivar barreras.
En el Estandar DOT, los términos “caminata”y “transitabilidad peatonal” siempre deben ser
entendidos como inclusivos de usuarios que utilizan algun apoyo de movilidad, como si-
llas de ruedas, baston, carriolas y carritos de compras. Las vias peatonales e intersecciones
completas son aptas para todos los usuarios en cumplimiento con las normas locales o
internacionales aplicables.

Hacer la caminata accesible y atractiva motiva tres objetivos clave de implementacion bajo

este principio. (Los factores relacionados con trayectos cortos y directos se detallan en el
Principio CONECTAR).
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Mejoras en la
infraestructura
peatonal activan
la caminata sequra
y conveniente en
Chennai, India

OBJETIVO A. La red peatonal es segura, completa y accesible para todos.

La caracteristica elemental de la transitabilidad urbana vy la inclusividad es la existencia de
una red de vias peatonales completa, continua y segura, incluyendo cruces seguros en ubi-
caciones clave que unan los puntos de origen y de destino entre ellos y con la estacion de
transporte publico local. La red debe ser accesible para todas las personas, incluyendo per-
sonas mayores y personas con discapacidad y debe estar protegida de los vehiculos motori-
zados. Existen distintas configuraciones y disefios de vialidades y calles que son apropiados
para el objetivo de integralidad. Las vias peatonales protegidas y separadas de las avenidas
vehiculares son necesarias cuando el limite de velocidad es mayor a 15Km/h (o 10mph). La
integralidad y seguridad de las vias peatonales y sistemas de cruces se miden con el Indica-
dor 1.A.1 (Vias peatonales) y 1.A.2 (Cruces peatonales).

OBJETIVO B. El entorno peatonal es activo y vibrante.

La actividad alimenta actividad. Caminar es atractivo y seguro y puede ser muy productivo
cuando las banquetas son concurridas y animadas y existen actividades y servicios Utiles
en las plantas bajas, como escaparates y restaurantes. Ademas, tener una gran afluencia
de peatones aumenta la exposicion de las tiendas y servicios y mejora la vitalidad de la
economia local. Las interacciones visuales interiores-exteriores fomentan la sequridad en el
entorno peatonal pues existe una observacion y vigilancia pasiva e informal. Todos los tipos
de locales son relevantes para la activacion de las calles y la observacion informal, no sola-
mente las tiendas y restaurantes, sino también los comercios informales, lugares de trabajo
y residencias. Dotar los espacios de una conexion inaldambrica es cada vez mas importante
para la activacion del espacio publico y la seguridad. El Indicador 1.B.1 (Fachada visualmen-
te atractiva) mide la conexion visual entre las vias peatonales vy el interior de los edificios
adyacentes. El Indicador 1.B.2 (Fachada fisicamente permeable) mide las conexiones fisicas
activas a través de la fachada de las distintas vias de entrada y salida de las tiendas, vestibu-
los de edificios, patios y pasillos.

OBJETIVO C. El entorno peatonal es templado y cémodo

La disposicion a caminary la inclusién de personas con todo tipo de capacidades fisicas pue-
de mejorarse significativamente con la provision de sombras y otras fuentes de cobijo en
caso de condiciones climaticas adversas. Esta sombra puede proporcionarse con elementos
sencillos como arboles, galerias o toldos; incluso, la orientacion de la calle puede mitigar la
exposicion al sol, viento, polvo, lluvia o nieve. Los arboles son la manera mas simple, eficaz y
durable de proporcionar sombra en todo tipo de climas, ademas de que traen consigo bene-
ficios ambientales y psicoldgicos comprobables. Este objetivo se mide con el Indicador 1.C.1
(Sombra y refugio). De igual manera, existen elementos como bancas, bafios publicos, bebe-
deros, iluminacion especifica para el peatdn y sefializaciones que son muy recomendables
pues ayudan a mejorar el paisaje urbano; no obstante, con el fin de mantener el estandar lo
mas sencillo posible, estos elementos no se incluyen en los indicadores.
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PRINCIPIO 2

PEDALEAR

PRIORIZAR LAS REDES DE TRANSPORTES NO MOTORIZADOS

DESPLAZARSE EN BICICLETA ES LA SEGUNDA OPCION MAS SALUDABLE, ECONOMICA
E INCLUSIVA DE LA MOVILIDAD URBANA. Combina la conveniencia del traslado puerta a
puerta con la rutay flexibilidad de horarios y velocidades similares a las de algunos servicios
de transporte publico. Las bicicletas y otros modos de transporte impulsados por personas,
como los bici taxis, también activan las ciudades y aumentan enormemente el transito de
pasajeros en las zonas aledafias a las estaciones de transporte. Las bicicletas son muy efi-
cientes y ocupan poco espacio y recursos. Por ende, un entorno amigable con el ciclismo es
un principio fundamental del DOT. Sin embargo, los ciclistas estan entre los usuarios mas
vulnerables a accidentes vehiculares. De igual forma, sus bicicletas son propensas a robo y
vandalismo, por lo que requieren espacios sequros de estacionamiento y almacenamiento.
Los factores clave para promover el ciclismo son, entonces, la provision de calles seguras
para ciclistas y la disponibilidad de estacionamientos y areas de almacenamiento seguras en
todos los puntos de origen y destino y en las estaciones de transporte. Las bicicletas eléc-
tricas también se contemplan en el estandar, puesto que su velocidad maxima es similar a
la de las bicicletas de pedales.

OBJETIVO A. La red ciclista es segura y completa

Una red ciclista segura que conecte los distintos edificios y destinos con rutas cortas que
atraviesen los desarrollos y las zonas aledafas a las estaciones es un requisito basico del
DOT. Este objetivo se mide con el Indicador 2.A.1 (Red Ciclista). Existen distintos tipos de
configuraciones seguras para ciclistas que pueden ser parte de la red, dependiendo de las
velocidades vehiculares permitidas. Es necesario contar con carriles o caminos segregados
cuando el limite de velocidad supera los 30 km/h (20 mph). Las sefalizaciones compartidas
(“sefialamiento en pavimento”) son recomendables cuando el limite de velocidad es entre 15
y 30 km/h (10 'y 20 mph). Las calles y plazas compartidas que permiten acceso vehicular (in-
cluyendo bicicletas) con velocidades menores a 15 km/h (10 mph) no necesitan sefalizacion.

OBJETIVO B. El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio y sequro.

Andar en bicicleta puede ser una opcion de transporte atractiva pero solo en la medida
en que se puedan estacionar en un lugar seguro en todos los destinos y conservarse en
instalaciones privadas durante la noche o por periodos mas largos. Estos factores pueden
ser atendidos con estacionamientos para bicicletas que cuenten con racks fijos y seguros.
Los indicadores que miden estos elementos son el 2.B.1 (Estacionamiento para bicicletas
en estaciones de transporte), el 2.B.2 (Estacionamiento para bicicletas en edificios) y 2.B.3
(Acceso para bicicletas en los edificios).
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Esta calle peatonal
y ciclista en
Newport Beach,
California, EEUU,
da prioridad a

la conectividad
para viajes no
motorizados. Los
cruces de las calles
se disefian en
formas muy visibles
y hermosas.

PRINCIPIO 3

CONECTAR

CREAR REDES DE CALLES Y RUTAS DENSAS

PARA PODER ANDAR APIE Y EN BICICLETA EN TRAYECTOS CORTOS Y DIRECTOS, SE NE-
CESITA UNA RED DE CAMINOS Y CALLES BIEN CONECTADAS A LO LARGO DE CUADRAS
PEQUERNAS. Las personas pueden sentirse desalentadas a caminar si hay demasiadas vueltas
y la densidad de la red no es adecuada. Una red estrecha de caminos y calles que ofrece mul-
tiples rutas a destinos distintos, esquinas frecuentes, derechos de via reducidos y velocidades
vehiculares bajas hacen que los vigjes a pie y en bicicleta sean mas seguros, variados y dis-
frutables; ademas, fomentan las actividades callejera y el comercio. Un tejido urbano que es
mas permeable para peatones y ciclistas que para automoviles incentiva el uso de modos de
transporte no motorizados, con todos los beneficios que esto conlleva. Si consideramos uni-
camente la transitabilidad, es mejor que las cuadras sean lo mas cortas posible. Sin embargo,
debe existir un equilibrio entre la eficiencia del derecho de via (una red mas densa destina mas
espacio a los derechos de via) y la capacidad de albergar desarrollos mas grandes que también
requieren espacio. Ambos elementos tienen ramificaciones en la viabilidad econémica, la vi-
talidad del desarrollo y, en ultima instancia, la actividad peatonal. Los estudios muestran que
una configuracion con cuadras de aproximadamente una hectarea y frentes de cuadra de 100
metros en promedio constituyen la mejor solucion intermedia. Estas cuadras son sumamente
caminables, potencialmente eficientes en el uso de suelo (dependiendo del ancho promedio
de la calle) y ofrecen opciones de terrenos de tamafio adecuado para casi todos los usos.

OBJETIVO A. Las rutas peatonales y ciclistas son cortas, directas y variadas.

El proxy mas sencillo para la conectividad de las vias peatonales es el tamano de las cuadras
citadinas, definidas como conjuntos de propiedades contiguas que impiden el paso de los
peatones. Esta definicién de cuadra puede ser distinta a las cuadras definidas por las ciu-
dades mapeadas, puesto que pueden existir caminos peatonales abiertos que crucen super
cuadras y edificios, independientemente de si las propiedades son publicas o privadas. El
Indicador 3.A.1 (Cuadras pequerias) reconoce a los proyectos de desarrollo en los que los
frentes de cuadra mas largos son entre 110y 150 m, teniendo en cuenta que la mayoria de
las cuadras no tienen dimensiones regulares.

OBJETIVO B. Las rutas peatonales y ciclistas son mas cortas que las rutas para automéviles.
Contar con una alta conectividad para peatones y ciclistas es una caracteristica importante
del DOT. Contar con una conectividad de vialidades que fomenten el uso de vehiculos mo-
torizados no lo es. El Indicador 3.B.1 (Conectividad priorizada) compara las dos categorias
y premia una mayor proporcion de caminos y conectividad para medios de transporte no
motorizados que para automoviles.
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PRINCIPIO 4

TRANSPORTAR

UBICAR EL DESARROLLO CERCA DE UN MEDIO DE TRANSPORTE PUBLICO DE ALTA CALIDAD

EL ACCESO A PIE A MODOS DE TRANSPORTE RAPIDOS Y FRECUENTES, DEFINIDOS
COMO AUTOBUSES DE TRANSITO RAPIDO (BRT POR SUS SIGLAS EN INGLES) O METRO-
BUSES, ES FUNDAMENTAL PARA EL CONCEPTO DE DOT Y UN PRERREQUISITO PARA EL
RECONOCIMIENTO DEL ESTANDAR DOT.¥ Este servicio de transporte publico conecta e
integra a los peatones con los puntos de la ciudad que se encuentran fuera del rango para ir
a pie 0 en bicicleta, por lo que es de vital importancia para que las personas tengan acceso a
una mayor variedad de oportunidades y recursos. La movilidad urbana eficiente y equitativa
y los patrones de desarrollo densos y compactos se respaldan y refuerzan entre si.

Existen distintos modos de transporte publico, que van desde vehiculos de baja y alta capa-
cidad, como bici taxis, hasta autobuses biarticulados y trenes. El transporte publico masivo
desempefia un papel muy importante no solamente al ofrecer viajes rapidos y eficientes a lo
largo de sus lineas, sino también como arteria para otras opciones de transporte que cubren
el espectro completo de las necesidades de transporte urbano.

El Unico objetivo de implementacion en este Principio es ubicar el desarrollo urbano a una
distancia corta (a pie) de la estacion de transporte publico. Lo ideal son 500 metros o menos,
pero pueden ser hasta 1,000 metros de distancia caminable real (aproximadamente 20 minu-
tos de caminata), incluyendo todas las vueltas y desvios hacia el servicio de BRT, tren o ferry.

OBJETIVO A. El transporte publico de alta calidad es accesible a pie.

De acuerdo con el Estdndar DOT, la distancia maxima aceptable a pie a la estacion de trans-
porte masivo mas cercana es de 1,000 metros y 500 metros a una estacion de microbus
local que conecte con una red de transporte masivo a menos de 5 kildmetros. La estacion
de transferencia debe estar disefiada de tal manera que permita conexiones cortas, conve-
nientes y accesibles para todos con el servicio de transporte publico de transporte masivo.

Cumplir con el Indicador 4.A.1 (Distancia a pie hacia el transporte publico) es un requisito,
por lo que en este caso no se dan puntos parciales.

[“|TDP, Estandar BRT, 2017.
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PRINCIPIO 5

MEZCLAR

PLANEAR DEMOGRAFIAS, USOS DE SUELO E INGRESOS MIXTOS

CUANDO EXISTE UNA MEZCLA EQUILIBRADA DE USOS COMPLEMENTARIOS Y ACTIVIDA-
DES DENTRO DE UN AREA LOCAL (ES DECIR, UNA COMBINACION DE RESIDENCIAS, LU-
GARES DE TRABAJO Y LOCALES COMERCIALES), VARIOS DE LOS TRAYECTOS DIARIOS
PUEDEN SER CORTOS Y RECORRERSE A PIE. Tener usos diversos en diferentes horarios
ayuda a mantener las calles locales animadas y seguras, ademas de que incentiva actividades
como caminar y andar en bicicleta. De igual manera, fomenta que se brinde servicio de trans-
porte publico en horarios extendidos y alimenta un entorno vibrante y completo en el que la
gente realmente disfruta vivir. La gente de todas las edades, género, niveles socioecondmicos
y caracteristicas demograficas pueden interactuar de forma segura en los espacios publicos.
Una mezcla de opciones de vivienda hace mas viable que la gente trabajadora de todos los
niveles pueda vivir cerca de su empleo y ayuda a evitar que los habitantes de bajos ingresos
sean sistematicamente desplazados hacia las periferias. Los viajes de ida y vuelta al trabajo
pueden estar mas balanceados en las horas picoy a lo largo del dia, lo cual da lugar a sistemas
y operaciones de transporte mas eficaces. Por ende, los dos objetivos de desempefio para el
Principio MEZCLAR, se concentran en el equilibro entre las actividades complementarios y
usos de suelo y en una mezcla diversa de niveles de ingresos y caracteristicas demograficas.

OBJETIVO A. Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de donde vive y
trabaja la gente. El espacio publico estd activo durante varias horas.

Para facilitar que los distintos viajes diarios sean cortos y puedan realizarse a pie, que el
transporte publico de ida y vuelta sea equilibrado y que las colonias estén activas y sean
seguras durante el diay la noche, el Indicador 5.A.1 (Usos complementarios) premia a aque-
llos desarrollos que busquen un equilibrio entre las actividades residenciales principalmente
nocturnas versus las actividades y trabajos diurnos. La contribuciéon de un proyecto a un
area correctamente equilibrada es muy positiva si el equilibrio viene del interior, es decir, si
toma la forma de un desarrollo de usos mixtos. Si un area tiene solamente un tipo de uso,
0 un uso predominante, como un area de oficinas en un distrito comercial, la mejor contri-
bucién es introducir nuevos usos y actividades que ayuden a contrarrestar ese uso Unico. El
indicador 5.A.2 (Acceso a servicios locales) recompensa a los desarrollos que contribuyan
a hacer las colonias mas completas. El indicador se basa en la disponibilidad de recursos
locales, alimentos frescos, escuelas primarias, farmacias y centros de salud para todos. Los
alimentos frescos no solamente son una necesidad en la vida diaria, constituyen también un
criterio decisivo relativamente facil de evaluar y medir para determinar la disponibilidad de
otros productos basicos, puesto que la cadena de suministro de los productos perecederos
posee requisitos mas estrictos que los no perecederos. Los procesos que rigen la provision
de escuelas primarias y centros de salud son muy distintos, pero son servicios esenciales y
muy importantes sobre todo para las viviendas pobres. Claro que poder caminar a la escuela
representa beneficios de salud y de costos para todos.

Las areas de juego y parques publicos ofrecen multiples beneficios, desde mejor calidad de
aire y menor efecto insular de calentamiento urbano hasta mayor comodidad y salud fisica
y mental para los residentes. El acceso a los parques y dreas de juego es particularmente
importante para las personas de bajos ingresos, pues tienen menor acceso a instalaciones
privadas y menos oportunidades de escapar momentaneamente de la vida urbana. El indi-
cador 5.A.3 (Acceso a parques y zonas de juego) recompensa al proyecto por proporcionar
un area recreativa de al menos 300 metros cuadrados o por ubicarse cerca de una.
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OBJETIVO B. Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingresos.

La equidad social es tan importante en la sostenibilidad a largo plazo como una huella am-
biental reducida. Una mezcla de ingresos es igual de importante que la mezcla de actividades
y Usos para tener comunidades y ciudades mas equitativas y sostenibles. El Estdndar DOT pro-
mueve la equidad social no solamente a través del acceso y movilidad incluyentes, sino tam-
bién a través de vivienda inclusiva que esté distribuida equitativamente a lo largo de distintas
areas de la ciudad. El estandar también promueve la mejora de las viviendas en malas condi-
ciones y viviendas informales in situ y fomenta, en general, la proteccién de los residentes y co-
munidades que han sido desplazados involuntariamente como resultado de la reurbanizacion.

EI INDICADOR 5.B.1 (Vivienda asequible) reconoce a los desarrollos que incluyen elementos
especificos para mejorar la mezcla local de ingresos. En general, el método de calificacion
premia a los proyectos de vivienda que incluyan viviendas asequibles a precios mas bajos
que la tasa del mercado. Cualquier nivel de vivienda inclusiva otorga 1 punto. Los puntos
aumentan conforme aumenta el porcentaje, siendo el maximo un 50% de unidades ase-
quibles (8 puntos). Hay dos variantes para los contextos en los que predomina un nivel
socioeconomico alto y los contextos en los que predomina un nivel socioecondmico bajo.
La variante para las dreas de ingresos altos esta disefada para contrarrestar el desequilibrio
social al premiar aquellos proyectos que rellenen los espacios disponibles con un 100%
de viviendas asequibles. Por el contrario, para evitar seguir fomentando la concentracion
en areas de pobreza, la variante para las dreas de bajos ingresos no premia la adicion de
unidades asequibles; Unicamente otorga puntos si se mejoran o reemplazan las viviendas o
las condiciones de habitabilidad de las viviendas existentes. En todos los casos, la mejora de
las unidades de vivienda que no cuente con las condiciones adecuadas se considera como
suministro de nuevas viviendas asequibles. Los proyectos de desarrollo deben acumular al
menos dos puntos en este indicador para ser elegibles para el Estdndar DOT Oro.

EI INDICADOR 5.B.2 (Preservacién de la vivienda) desalienta el desplazamiento de las familias
presentes en el sitio antes de la reurbanizacion, la alteracion de sus vinculos comunitarios, la
destruccion del capital social y las redes y la pérdida de acceso a recursos familiares y oportu-
nidades de empleo locales. El indicador premia el mantenimiento en el sitio o el realojamiento
dentro de una distancia caminable de estas viviendas. Los proyectos de desarrollo deben acu-
mular todos los puntos de este indicador para ser elegibles para el Estdndar DOT Oro.

El INDICADOR 5.B.3 (Preservacién de negocios y servicios) premia a los proyectos de de-

sarrollo que protejan los negocios y servicios preexistentes en el sitio del desarrollo como
parte del tejido social de la comunidad preexistente.
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Calle peatonal en
Monterrey, México,
con actividad
después del
atardecer gracias
al vibrante uso
comercial

PRINCIPIO 6

OPTIMIZAR LA DENSIDAD E IGUALAR LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE

La densidad urbana es ne-
cesaria tanto para acoger el crecimiento dentro de areas inherentemente limitadas que
puedan ser atendidas por transporte publico de calidad como para proporcionar un transito
de pasajeros adecuado que respalde vy justifique el desarrollo de una infraestructura de
transporte de alta calidad. Desde esta perspectiva, las areas urbanas deben estar disefadas
y equipadas no solamente para alojar a mas personas y actividades por hectarea (que suele
ser el caso en esta era de expansion orientada en el automovil) sino también para soportar
los estilos de vida mas deseables. La densidad orientada al transporte publico da lugar a
lugares bien poblados, animados, activos, vibrantes y sequros en donde las personas desean
vivir. Ofrece una base de consumidores y transito peatonal que ayuda a que los comercios
y locales prosperen y proporciona una gran variedad de servicios y amenidades. La densifi-
cacién normalmente debe ser impulsada al maximo, siempre y cuando siga permitiendo el
paso de la luz del dia, el aire fresco, el acceso a parques y areas recreativas, la preservacion
de los sistemas naturales y la proteccion de los recursos histéricos y culturales. Como mu-
chas de las colonias mas concurridas de las grandes ciudades lo demuestran, un estilo de
vida de alta densidad puede ser muy atractivo. El reto es generalizar los mejores aspectos de
la densidad urbana a un costo asequible, movilizar los recursos para hacer de esto una reali-
dad con infraestructuray servicios apropiados y modificar el frecuente sesgo de los codigos
de uso de suelo y otros marcos politicos que se enfocan en bajas densidades.

El objetivo de desempefio bajo este principio enfatiza una combinacién de densidades re-
sidenciales y no residenciales que apoyan el transporte publico de alta calidad, los servicios
locales y los espacios publicos vibrantes.

El Indicador 6.A.1 (Densidad no residencial) recompensa a los proyectos por lograr densida-
des iguales o mayores a las mejores practicas locales y a las historias de éxito recientes de
otros proyectos similares en la misma ciudad. Dependiendo de los datos disponibles, existen
dos alternativas de indicadores: (1) los trabajos y visitantes diarios por hectarea, que refle-
jan mas claramente el desempefio real, o (2) la proporcion entre drea de terreno y piso cons-
truido (FAR), que normalmente es mas facil de obtener o estimar en una evaluacion visual.
El enfoque preferente es el de una densidad en aumento dentro de una distancia caminable
de 500 m a una estacion de transporte publico y Unicamente los proyectos ubicados en
esa zona seran elegibles para obtener todos los puntos de este indicador. El Indicador 6.A.2
(Densidad residencial) premia la densidad de las unidades de vivienda de manera similar.
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PRINCIPIO 7

COMPACTAR

CREAR REGIONES CON TIEMPOS DE TRASLADO CORTOS

EL PRINCIPIO BASICO DE ORGANIZACION DEL DOT ES EL DESARROLLO COMPACTO:
TENER TODAS LAS CARACTERISTICAS Y COMPONENTES NECESARIOS DISTRIBUIDOS
UNOS CERCA DE OTROS DE MANERA CONVENIENTE Y OPTIMIZANDO EL ESPACIO. Cuan-
do las distancias son cortas ylas ciudades compactas, las personas requieren menos tiempo
y energia para trasladarse de una actividad a otra, necesitan menos infraestructura extensa
y costosa (aunque se requieren mejores estandares de planeacion y disefno) y preservan el
terreno rural sin desarrollar al priorizar la densificacién y reurbanizacién en los espacios ya
desarrollados. El Principio COMPACTAR puede aplicarse a nivel de la colonia, resultando
en la integracién espacial a través de una buena conectividad peatonal y ciclista que esté
orientada a los sistemas de transporte publico. A nivel de una ciudad completa, compactar
significa que la ciudad esta cubierta e integrada espacialmente con sistemas de transporte
publico. Los dos objetivos de desempefo en este principio se enfocan en la proximidad de
un desarrollo a una actividad urbana existente y en tiempos de viaje cortos a los principales
generadores de viajes en los destinos centrales y regionales.

OBJETIVO A. El desarrollo se encuentra en o junto a un area urbana existente.

Para promover la densificacion y el uso eficaz de los lotes vacios previamente desarrollados
tales como zonas industriales abandonadas, el Indicador 7.A.1 (Sitio urbano) recompensa el
desarrollo en sitios dentro de o contiguos a un area urbanizada.

OBJETIVO B. Viajar por la ciudad es facil y conveniente

El Indicador 7.B.1 (Opciones de transporte) promueve que los proyectos se ubiquen en areas
con multiples opciones de transporte, incluyendo distintos servicios de transporte rapido y
local y opciones de transporte colectivo no publico que cubran diversas necesidades y des-
tinos y fomenten que mas personas utilicen el transporte.
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Los corredores BRT
han incentivado
mds desarrollo a

lo largo del area
urbana compacta
de Zhongshan
Road, en
Guangzhou, China.

PRINCIPIO 8

CAMBIAR

AUMENTAR LA MOVILIDAD REGULANDO EL USO DE LAS VIAS Y ESTACIONAMIENTOS

EN LAS CIUDADES MOLDEADAS CONFORME A LOS SIETE PRINCIPIOS ANTERIORES, EL
USO PERSONAL DE VEHICULOS MOTORIZADOS EN LA VIDA DIARIA SE VUELVE INNE-
CESARIO PARA LA MAYORIA DE LAS PERSONAS, Y LOS EFECTOS SECUNDARIOS NE-
GATIVOS DE DICHOS VEHICULOS PUEDEN REDUCIRSE SIGNIFICATIVAMENTE. Caminar,
andar en bicicleta y utilizar el transporte publico masivo y de alta calidad son estilos de vida
sencillos, seguros y convenientes que no dependen de los automoviles y que pueden com-
plementarse con una gran variedad de modos de transporte intermediarios y vehiculos al-
quilados conforme sea necesario. El escaso y valorado espacio urbano puede ser recuperado
de las vialidades y estacionamientos innecesarios y redistribuido para usos mas productivos
en términos sociales y econémicos. Para cambiar de los automoviles privados a un sistema
mas equitativo y sostenible, es necesario reducir paulatina pero proactivamente la disponi-
bilidad de vialidades y lugares de estacionamiento en el espacio urbano, de tal manera que
pueda haber espacio suficiente para peatones, ciclistas, transporte publico y uno que otro
automovil de apoyo. El objetivo de implementacion en este rubro se enfoca en la reduccion
del espacio dado a los vehiculos motorizados, en el cual las practicas y politicas de desarrollo
urbano tienen ventajas especificas. Sin embargo, es necesario movilizar una gran variedad
de politicas, incluyendo fiscales y regulatorias, para desincentivar la dependencia en auto-
moviles y motocicletas.

OBJETIVO A. El espacio ocupado por automéviles es reducido al minimo.

El Indicador 8.A.1 (Estacionamiento fuera de la via publica) recompensa la reduccion de
espacios destinados a estacionar vehiculos en los limites del desarrollo. El Indicador 8.A.2
(Densidad de accesos para automdviles) mide la frecuencia de los accesos para automoviles
que invaden las vias peatonales y recompensa la reduccion de estos accesos. El Indicador
8.A.3 (Area de vialidad) mide el drea total ocupada por vehiculos privados, ya sea que se
trate de carriles o espacios de estacionamiento. Los carriles dedicados al transporte publico
se excluyen de la medicion.
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El desarrollo de uso
mixto, Central St.
Giles, en Londres,
Reino Unido, tiene
pocos espacios de
estacionamiento.
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cuadras cortas,
fachadas activas
y provee acceso
facil a peatones y
ciclistas.
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PUNTOS

Objetivo A:
El entorno peatonal es sequro, completo
y accesible para todos.

Indicador 1.A.1 Vias peatonales
Porcentaje de segmentos de vias peatonales seguros y accesibles para
todos. 3 puntos

Indicador 1.A.2 Cruces peatonales
Porcentaje de intersecciones seguras y accesibles para todos en todas
las direcciones. 3 points

Objetivo B:
El entorno peatonal es activo y vibrante.

Indicador 1.B.1 Fachadas visualmente activas
Porcentaje de segmentos de vias peatonales con conexion visual al
interior de las actividades de los edificios. 6 puntos

Indicador 1.B.2 Fachadas fisicamente permeables
Numero promedio de tiendas, entradas de edificios y otros accesos
peatonales por cada 100 metros de fachada de cuadra. 2 puntos

Objetivo C:
El entorno peatonal es templado
y comodo.

Indicador 1.C.1 Sombra y refugio
Porcentaje de segmentos de vias peatonales que incorporan sombra
adecuada o elementos de refugio. 1 punto

DESARROLLAR COLONIAS
QUE PROMUEVAN LOS
TRASLADOS A PIE

CAMINAR
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PUNTOS

OBJETIVO 1.A: El entorno peatonal es seguro, completo y accesible para todos.

ViAS PEATONALES

P> Porcentaje de segmentos de vias peatonales sequras y accesibles

para todos.

DETALLES

. Un proyecto cuenta con vias peatonales completas y accesibles para todos cuando las
cuadras y todas las entradas de edificios y propiedades tienen banquetas continuas y se-
guras conectadas en todas las direcciones posibles a la red peatonal adyacente. Este es un

atributo central y todos los nuevos proyectos DOT deben incorporarlo.

« Las vias peatonales en una cuadra se miden como segmentos de la red peatonal. Los
segmentos son los tramos de via peatonal entre dos intersecciones adyacentes en la red.

Pueden ser de los siguientes tipos:

(a) Banquetas dedicadas protegidas del transito vehicular con un borde u otro dispositivo

adecuado.

(b) Calles compartidas disenadas para una interaccion segura entre peatones, ciclistas y
vehiculos (es decir, con limite de velocidad maximo de 15 km/h [10 mph]).

(c) Pasos peatonales o pasos compartidos para peatones y ciclistas.

« LOos segmentos completos y aceptables deben cumplir con los siguientes criterios:

(a) estar disefiados para que los peatones accedan facilmente a
todos los edificios y propiedades colindantes en la fachada de
cuadra del segmento,

(b) no estar obstruidos ni tener barreras para personas con dis-
capacidad, incluyendo personas en silla de ruedas y personas
con baja visién, en conformidad con las normas y regulaciones
locales o internacionales,™y

(C) tener una iluminacién adecuada en las noches que le ofrezca
seguridad a los peatones.

« Las obstrucciones temporales a causa de obras u otras situaciones
no se penalizan siempre que exista un desvio seguro y accesible
para todos que sea de la menor distancia posible y esté disponible
para todos los destinos.

METODO DE MEDICION

©® Cuantificar el nUmero total de segmentos de vias peatonales en
la cuadra. (Las cuadras son dreas impermeables al transito pea-
tonal publico y circunscritas por vias peatonales accesibles al pu-
blico, incluyendo cruces a través de edificios; ver Glosario).

® Cuantificar los segmentos de vias peatonales calificables (ver de-
talles arriba).

© Dividir la sequnda medida entre la primera para calcular el por-
centaje de integridad de la red de vias peatonales.

I’ Naciones Unidas, Accesibilidad para las personas con discapacidad.
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Banguetas accesibles con mobiliario urbano y ele-
mentos que brindan sombra en el Centro Histérico
de la Ciudad de México, México.

FUENTES DE DATOS

Planes vy disefios; mapas; fotografias aéreas/sate-
litales actualizadas y en alta definicién; inspeccion
del sitio.

ALCANCE

Dentro de los limites del desarrollo y zonas inmedia-
tamente adyacentes al derecho de via publico.

Las banquetas e
intersecciones de la
red peatonal deben
ser accesibles uni-
versalmente, como
sefala este ejemplo
en Guadalajara,
México.

Porcentaje de red de vias peatonales completa:

100%

Menos de 100%

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
Mismo que el anterior.

ALCANCE:
Dentro del area definida que rodea la estacion (las
guias se encuentran en los criterios de elegibilidad o
en la Seccion: Cémo utilizar el Estandar DOT).

Porcentaje de red de vias peatonales completa:

100%

90% 0 mas

80% o0 mas

Menos de 80%

37

\

)
i
-
<
z
2
<
w
o
"
!
>

CA M I N A R OBJETIVO 1A: El entorno peatonal es seqguro, completo y accesible para todos.



OBJETIVO 1.A: El entorno peatonal es seguro, completo y accesible para todos. p -
EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA

CRUCES A LA ESTACION DE TRANSPORTE CRUCES PEATONALES ———

Porcentaje de intersecciones que tienen
cruces peatonales completos:

3
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PUNTOS METODO DE MEDICION:
PEATONALES Mismo que el anterior. 100%
(0)
P> Porcentaje de intersecciones con cruces peatonales seguros y gLCANCEd: | ren definid dos | y
accesibles para todos en todas las direcciones. entro def area definida que rodea fa estacion. 90% 0 mas @
DETALLES
. Laintegridad de la red de acceso peatonal para todos es un atributo basico de DOT. 809 o mas @
« Serequieren cruces peatonales seguros y accesibles para todos en las intersecciones con
las vialidades que tengan un limite de velocidad mayor a 15 km/h (10 mph). Menos de 80%

« Enredes de calles muy densas, Unicamente se requieren cruces peatonales calificables a lo
largo de la vialidad mas amplia en intervalos de 200 metros o menos.

Para calificarse como seguros y accesibles para todos, los cruces peatonales deben cumplir

con los siguientes criterios:

(a) no tienen barreras para personas con discapacidad, incluyendo personas que usan silla
de ruedas o tienen baja vision, en conformidad con las normas y regulaciones locales
o internacionales,®

(b) miden dos metros o mas de ancho y estan delimitadas,

(c) Si el cruce tiene mas de dos carriles, hay un camellén o isla accesible para todos, y

(d) Cuenta con iluminacion adecuada en las noches para brindar seguridad.

METODO DE MEDICION
Esta interseccion
del Greenwich

© Cuantificar el nimero de intersecciones que requieren cruces peatonales. Zg'ﬁzzfa“\'(iri'udad
EEUU, se distir;que

@® Cuantificar el nimero de intersecciones con cruces peatonales calificables zﬁglgg(l)tilt;grgas
(ver detalles arriba). distancia de cruce

para los peatones.

® Dividir la segunda medida entre la primera para calcular el porcentaje de
intersecciones completas.

FUENTES DE DATOS

[ CRUCES PEATONALES
Planes y disefios; mapas; fotografias _Porcentaje de intersecciones que
. . } S tienen cruces peatonales completos:
aéreas/satelitales actualizadas y en alta definicion;
inspeccion del sitio.

CA M I N A R OBJETIVO 1A: El entorno peatonal es seqguro, completo y accesible para todos.

100%
ALCANCE Menos de 100%
Dentro de los limites del desarrollo.
) ) . . ) Para crear una red peatonal completa se deben Los cruces entre dos o mas carriles de circulacién vehicular
“ Naciones Unidas, Accesibilidad para personas con discapacidad. proveer cruces seguros en todas direcciones. deben incluir isletas accesibles para resqguardo peatonal.
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OBJETIVO 1.B: El entorno peatonal es activo y vibrante.

FACHADAS VISUALMENTE B
Porcentaje de segmentos de vias peatonales con conexion
ACT I VAs visual a las actividades al interior de edificios.

90% o mas

6

PUNTOS

P> Porcentaje de segmentos de vias peatonales con conexién visual a
las actividades en el interior de edificios.
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80% o mas
DETALLES

« Un segmento de via peatonal, definido como la longitud de fachada entre dos intersecciones
adyacentes en la red peatonal, se considera visualmente activo si el 20% o mas de la longitud 70% o mas
de su fachada colindante proporciona conexion visual directa con el interior del edificio.

1.B.1

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA

« Una fachada visualmente activa se define como la longitud de la fachada de la planta baja de 60% 0 Mas A LA ESTACION DE TRANSPORTE

un edificio, que colinda con las vias peatonales que es visualmente penetrable.

METODO DE MEDICION:

« Las fachadas visualmente activas estan compuestas por ventanas u otros materiales parcial o A .
Mismo que el anterior.

totalmente transparentes colocados a lo largo de la fachada en cualquier punto entre el nivel
del pisoy hasta 2.5 metros de altura. En esta definicion, las ventanas de edificios residenciales
con cornisas a nivel de los 0jos son aceptables.

50% o mas

ALCANCE:

Menos de 50% Dentro del drea definida que rodea la estacion.

« Los espacios abiertos accesibles como areas de juego, parques, porches y patios se incluyen en
la medicion, pero cualquier tipo de paisajismo no disefiado para el uso rutinario de la gente no.

« Las ventanas con cortinas o persianas interiores o exteriores se incluyen como elementos visual-
mente activos.

« Las entradas de coches y otros puntos de acceso exclusivo de vehiculos no se consideran como
fachadas visualmente activas, sino como paredes en blanco.

« Los terrenos no desarrollados (inactivos, vacios o utilizados como estacionamiento o jardin)
no se incluyen en la medicion.

« Los callejones que no conectan con la via publica de los dos lados, no cuentan como segmen-
tos de via peatonal.

METODO DE MEDICION

© Cuantificar el nimero total de segmentos de vias peatonales publicas.
(a) Para las calles estrechas donde la distancia de pardmetro a pardmetro es menor a 20 me-
tros, ambas banquetas pueden contarse como un solo segmento de via peatonal.
(b) Para las calles donde la distancia de parametro a parametro es de mas de 20 metros, las vias
peatonales de cada lado deben contarse como segmentos independientes de via peatonal.

CA M I N A R OBJETIVO 1B: El entorno peatonal es activo y vibrante.

® Cuantificar el nUmero de segmentos de vias peatonales que califican como visualmente ac-
tivas (ver detalles arriba).

© Dividir la segunda medida entre la primera para calcular el porcentaje de fachadas activas.

Fachadas
visualmente activas

FUENTES DE DATOS ALCANCE en el distrito

residencial de
.. . ., . . . Liuyun Xiaoqu,
Planes y disefos; mapas; inspeccion del sitio. Dentro del desarrollo y su periferia. Guangzhou, China.
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PUNTOS

OBJETIVO 1.B: El entorno peatonal es activo y vibrante.

FACHADA
FISICAMENTE

PERMEABLE

P> Promedio de entradas a tiendas, edificios y otros accesos
peatonales por cada 100 metros de fachada de cuadra.

DETALLES

« Las entradas que si califican incluyen accesos a
tiendas, restaurantes y cafés, lobbies de edificios,
entradas de servicio activas, pasajes para peatones,
entradas a parques y plazas.

. Las entradas que no califican incluyen salidas de
emergencia, accesos a almacenes, garajes para ve-
hiculos motorizados y accesos vehiculares.

« Los terrenos no desarrollados (inactivos, vacios o
utilizados como estacionamiento o jardin) no se in-
cluyen en la medicion.

« Los callejones que no conectan a la via publica de
ambos lados no se cuentan como segmentos de via
peatonal publica.

METODO DE MEDICION

© Cuantificar la longitud total de la fachada de cuadra
que colinda con la via peatonal publicay dividirla en-
tre 7100 m.

® Cuantificar el nUmero de entradas a lo largo de las
vias peatonales publicas.

® Dividir la sequnda medida entre la primera para
calcular el nimero promedio de entradas por cada
100 metros de fachada de cuadra.

FUENTES DE DATOS

Planes y disefios; mapas;

inspeccion del sitio. Diversidad de
tiendas y entradas
a edificios a nivel
de calle crean una
calle altamente
permeable y que
da la bienvenida

a peatones,

Pune, India.

ALCANCE

Dentro del desarrollo.
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Numero promedio de entradas por cada
100 metors de fachada de cuadra:

50 mas

3 0 mas

Menos de 3

000 3

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
Mismo que el anterior.

ALCANCE:
Dentro del drea definida que rodea la estacion.
Los lotes vacios no se incluyen en la medicion.

PUNTO

OBJETIVO 1.C: El entorno peatonal es templado y cémodo.

SOMBRA Y
REFUGIO

P> Porcentaje de segmentos de vias peatonales que incorporan

elementos adecuados de sombra o refugio.

DETALLES

« Los segmentos de via peatonal son los tramos de via peatonal que se
encuentran entre dos intersecciones adyacentes en la red peatonal,
incluyendo las intersecciones no motorizadas de la red.

. La sombray el refugio pueden ser proporcionados con distintas ameni-
dades, segun sea apropiado en cada ubicacion. Dichas amenidades inclu-
yen arboles, construcciones (por ejemplo, arcos, toldos y marquesinas),
estructuras libres (refugios con sombra en las intersecciones vy las para-
das de transporte publico) y pantallas solares verticales (paredes o rejas).

« Las vias peatonales sombreadas son las vias peatonales que proporcio-
nan a los peatones una proteccion adecuada del sol en la temporada
mas calurosa.

» Las calles con més de dos carriles de transito deben contar con sombra
adecuada en ambos lados para contar como segmentos de via peato-
nal con sombra.

« En climas calientes, los segmentos de via peatonal en calles angos-
tas que tengan suficiente sombra durante la mayor
parte del dia gracias a los edificios, también pueden
calificarse como vias peatonales sombreadas.

Porcentaje de segmentos de vias peatonales que incorporan
elementos adecuados de sombra o refugio.

METODO DE MEDICION

© Cuantificar el nimero de segmentos de via
peatonal.

75% o0 mas

En Dakar, Senegal, el follaje protege a peato-

nes del sol.

® Cuantificar el nUmero de segmentos que incorpo-
ren elementos adecuados de sombra o refugio.

© Dividir la sequnda medida entre la primera
para calcular el porcentaje de vias peatonales

Menos de 75%

con sombra y refugio.

FUENTES DE DATOS

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA

A LA ESTACION DE TRANSPORTE

Planes y disefios; mapas; fotografias
aéreas/satelitales actualizadas; inspeccion del sitio.

METODO DE MEDICION:

Mismo que el anterior.

ALCANCE
ALCANCE:

Dentro de los limites del desarrollo.
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2

PUNTOS

OBJETIVO 2.A: Lared ciclista es amplia y seqgura.

DETALLES

* Los segmentos de la red de movilidad en bicicleta considerados seguros se definen como:
(a) Los segmentos de calle con velocidades por encima de los 30 km/h (20 mph) que

RED CICLISTA

P> Acceso a calles sequras y a una red de movilidad en bicicleta.

tienen infraestructura ciclista protegida en ambas direcciones o ciclovias completa-
mente segregadas de los vehiculos (por ejemplo, en un carril fisicamente segregado o

delimitado),

(b) los segmentos de calle con velocidades de maximo 30 km/h (20 mph) o menos (en
este caso no se requieren carriles o ciclovias exclusivas, pero se recomienda el uso de

carriles sefalizados como prioridad ciclista),

(c) los segmentos de calle con prioridad peatonal o calles compartidas con un limite de
velocidad maximo de 15 km/h (10 mph) para los vehiculos (no se necesita segregacion

del espacio peatonal o ciclista), o
(d) las calles exclusivas para peatones vy ciclistas.

METODO DE MEDICION

o ldentificar cualquier segmento de calle o de la red de vialidades que no pueda calificarse

como seguro para los ciclistas (ver detalles arriba).

@ ldentificar cualquier entrada de edificio que dé lugar a un segmento poco seguro y esté
a mas de 200 metros caminables de la red considerada segura para la circulacion ciclista.

FUENTES DE DATOS

Planes y disefios; mapas: fotografias
aéreas/satelitales actualizadas; datos
de transporte recabados por el gobier-
no local; inspeccion del sitio.

ALCANCE

Dentro del desarrollo.

RED CICLISTA

100% de los segmentos de calle
y vialidades estan abiertos y son

No hay entradas a edificios a
mas de 200 metros de distancia
caminable de un segmento de
red ciclista sequra

seguros para andar en bicicleta @

caminable de un segmento de red

Hay una o mas entradas a edificios
a mas de 200 metros de distancia @
ciclista segura
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P E DA L E A R OBJETIVO 2A: La red ciclista es amplia y seqgura.



OBJETIVO 2.B: El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio y seguro.

ESTACIONAMIENTO PARA
BICICLETAS EN LAS ESTACIONES
en Hangznou DE TRANSPORTE PUBLICO

China, una
ciclovia de alta
capacidad incluye
elementos fisicos

PUNTO

ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS

de confinamiento, P> Todas las estaciones de transporte publico ofrecen instalaciones
Zona aelimitada . . . . o e
para vuelta a la seqguras, amplias y multiespacio para estacionar bicicletas.
derechay lineas L]
adelantadas m
a vehiculos *
motorizados para el DETAILS N
alto ciclista.
. Un estacionamiento seguro para bicicletas requiere la dotacion de ins-
, . talaciones fijas en las que se puedan asegurar las bicicletas y otros vehi-
EVALUAC|ON,DE LA ZONA ALEDANA culos no motorizados. Estas instalaciones incluyen racks exteriores con
A LA ESTACION DE TRANSPORTE espacios multiples y almacenamiento cubierto.
METODO DE MEDICION: S . Las in_stzla_lsciodnes.paria e_s:tacionar biTicIetzra]g dTben estar(LjJ_bicadqs enun
© Identificar todos los segmentos de calle y de la A o . N ‘ espacio libre de circulacién peatonal o ve iculary a una istancia maxi-
red de movilidad en bicicleta en el drea que ca- La distancia maxima a pie de la red ciclista segura es: ma de 100 metros de la entrada de la estacién de transporte.

lifiguen como areas seguras para ciclistas (ver
detalles arriba) y que conecten a una estacion Menos de 100 metros >

de transporte publico calificable. METODO DE MEDICION

o |dentificar todas las estaciones de transporte publico dentro del

@ Identificar el edificio mas lejano (a distancia ca- Menos de 200 metros > O : e
alcance definido a continuacion.

minable) de la red ciclista segura. Excluir cual-
quier valor atipico. Medir la distancia caminable

. [ n , @ |dentificar cualquier estacién que no ofrezca instalaciones El biciestacionamiento masivo en el Centro
de la entrada del edificio a la red ciclista segura. 200 metros o mas > . . 4 9 . .. . de Transferencia Modal (CETRAM) Pantitlan
multiespacio seguras para estacionar bicicletas (ver detalles arriba). en Ciudad de México, México, ofrece estacion-
amiento sequro y al mismo tiempo promueve
los viajes intermodales.
ALCANCE:
Dentro del drea definida que rodea la estacion. FUENTES DE DATOS

Planes y disefios; mapas, mapa de transporte publico; datos de
transporte recabados por el gobierno local; inspeccion del sitio.

OBJETIVO 2B: El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio

y sequro.

o

<

ALCANCE L

=

Todas las estaciones de transporte publico localizadas a 1 kilémetro EVALUACION DE LA ZONA <

del desarrollo. ALEDARNA A LA ESTACION @]

DE TRANSPORTE Lu

o
Las zonas de [ ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS EN LAS METODO DE MEDICION:
transito calmado ESTACIONES DE TRANSPORTE PUBLICO Mismo que el anterior.

son consideradas . . . .
seguras para Se proporcionan racks multiespacio para bicicletas

la circulacion a una distancia maxima de 100 metros de todas las ALCANCE®
en bicicleta sin . d . .
necesidad de estaciones de transporte Todas las estaciones de transporte

dentro de las zonas aledanas
definidas.

confinar o segregar ] T
de otros vehiculos. No se proporcionan racks para bicicletas o
Ciudad de México,
México.

solamente se proporcionan en algunas estaciones .
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OBJETIVO 2.B: El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio y sequro.

ESTACIONAMIENTO PARA
BICICLETAS EN EDIFICIOS

OBJETIVO 2.B: El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio y seguro.

ACCESO PARA BICICLETAS
EN LOS EDIFICIOS

PUNTO PUNTO
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P> Porcentaje de edificios que proporcionan un estacionamiento
de bicicletas amplio y seguro.

DETALLES

P> Los edificios permiten el acceso a bicicletas y tienen espacios de
almacenamiento controlados por los arrendatarios.

DETALLES
. Aplica para los edificios con un drea de planta baja mayor a 500 metros
cuadrados (m?) o seis unidades residenciales.

. El'acceso de bicicletas a los pasillos y elevadores comunes de espacios residenciales y no
residenciales debe estar permitido en el reglamento o en el contrato de arrendamiento.
. Estacionamiento para bicicletas calificable:
(a) estd ubicado en un drea libre de circulacion peatonal o vehicular, a una
distancia maxima de 100 metros de la entrada,

(b) Ofrece racks amplios u otras estructuras fijas para asegurar las bicicletas
y otros vehiculos no motorizados con candado.

METODO DE MEDICION

. JORT] . L1 1 I
© Revisar los codigos y reglamentos aplicables o el ’@ ACCESO PARA BICICLETAS — s

. Las instalaciones para estacionar bicicletas en las calles y garajes publicos manual del arrendatario. EN LOS EDIFICIOS
que se encuentren a una distancia maxima de 100 metros del edificio son

calificables siempre y cuando sean lo suficientemente seguras y amplias. El acceso para bicicletas es un

METODO DE MEDICION
© Cuantificar todos los edificios aplicables.

@ Cuantificar todos los edificios con estacionamiento adecuado
para bicicletas (ver detalles arriba).

© Dividir la segunda medida entre la primera para calcular un
porcentaje de provision de estacionamiento para bicicletas.

Ejemplo de biciestacionamiento en la
zona habitacional Hammarby Sjostad,
Estocolmo, Suecia.

EVALUACION DE LA ZONA
ALEDANA A LA ESTACION
DE TRANSPORTE

FUENTES DE DATOS

Cddigos y reglamentos aplicables; informacion
disponible sobre el arrendatario.

ALCANCE

Todos los edificios construidos como parte del
desarrollo.

requisito en el cédigo o >
reglamento o en el contrato de
arrendamiento a largo plazo.

El acceso para bicicletas no es

un requisito en el coédigo o -
reglamento o en el contrato de
arrendamiento a largo plazo.

OBJETIVO 2B: El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio

FUENTES DE DATOS METODO DE MEDICION: §
Mismo que el anterior. g

Planes y disefios; mapas; mapa de transporte publico; datos de =
estacionamientos para bicicletas recabados por el gobierno local; ALCANCE: EVALUACION DE LA ZONA o
inspeccion del sitio. Todos los edificios dentro de las ALEDANA A LA ESTACION <
zonas aledafas definidas. DE TRANSPORTE Lol

ALCANCE -
METODO DE MEDICION: <

Todos los edificios dentro del desarrollo. ESTACIONAMIENTO PARA Mismo que el anterior. [
BICICLETAS EN EDIFICIOS Ll

Porcentaje de edificios que cuentan (a

[ ESTACIONAMIENTO PARA BICICLETAS EN EDIFICIOS ]

Porcentaje de edificios que cuentan con un estacionamiento
para bicicletas calificable:

95% o mas >

Menos de 95% > @

50

con un estacionamiento para bicicletas
calificable:

25% o mas > @

Menos del 25% > @

ALCANCE:
Todos los edificios dentro de las
zonas aledafas definidas.

Oficina con espacio
designado para
estacionar bicicle-
tas localizado cerca
del elevador, Nueva
York, EE.UU.
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15

PUNTOS

CREAR REDES DE CALLES
Y RUTAS DENSAS

Objetivo A:
Las rutas peatonales y ciclistas
son cortas, directas y variadas.

Indicador 3.A.1 Cuadras pequefias
Longitud de la cuadra peatonal mas larga.
10 puntos

Objetivo B:

Las rutas peatonales y ciclistas
son mas cortas que las rutas
para automdviles.

CONECTAR

Indicador 3.B.1 Conectividad priorizada
Proporcion de intersecciones peatonales e
intersecciones vehiculares. 5 puntos

S
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PUNTOS

OBJETIVO 3A: Las rutas peatonales y ciclistas son cortas, directas y variadas.

CUADRAS
PEQUENAS

P> Longitud de la cuadra peatonal més larga.
DETALLES

« Las cuadras peatonales, en este Estandar, estan definidas por la conectividad peatonal, no por la
conectividad vehicular. Una cuadra es un conjunto de propiedades contiguas impermeables al
paso publico de los peatones. Una cuadra esta delimitada por la linea de cuadra que separa las
propiedades colindantes de los pasos peatonales publicos y el derecho de via alrededor. Por ejem-
plo, un edificio o propiedad con un cruce abierto al publico cuenta como dos cuadras peatonales.

« La accesibilidad publica se define como un pasaje de acceso no restringido que esta disponible
por lo menos 15 horas al dia.

« Las cuadras se miden por la longitud del lado o facha-

da mas larga. La linea de cuadra se mide de esquina CUADRAS PEQUENAS
a esquina entre dos intersecciones adyacentes en la Todas las cuadras dentro del desarrolio miden:
red peatonal.
Menos de 110 metros (m)
« Las cuadras ubicadas en las infraestructuras lineales
preexistentes que sean permanentemente imper-
meables a peatones, como vias de tren vy vias vehi-
culares, no seran contabilizadas.

Menos de 130 m

. . Menos de 150 m
METODO DE MEDICION

2000

CO N EC TA R OBJETIVO 3A: Las rutas peatonales y ciclistas son cortas, directas y variadas.

© Cuantificar el nimero de cuadras que estan total- Algunas cuadras dentro
mente dentro del desarrollo. del desarrollo miden mas
de 150 m
® Medir o estimar la longitud de cada cuadra. -
—— CUADRAS PEQUENAS
FUENTES DE DATOS 90% de las cuadras en la zona aledafa a la estacion miden:

Planes y disefios; mapas; fotografias aéreas/sateli- Menos de 110 m

tales actualizadas.

Menos de 130 m
ALCANCE PUNTOS

Todas las cuadras peatonales dentro del desarrollo.
. P Menos de 150 m

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA Menos de 1770 m
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION: Menos de 190 m
Mismo que el anterior.

ALCANCE: Mas del 10% de las cuadras

Todas las cuadras dentro de las zonas aledanas a la dentro de |a zona aledana a la
estacion. estacion miden mas de 190 m

00006
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PUNTOS

OBJETIVO 3.B: Las rutas peatonales y ciclistas son mas cortas que las rutas para automoviles.

CONECTIVIDAD
PRIORIZADA

P> La proporcion de las intersecciones peatonales y las vehiculares.

DETALLES

« Las intersecciones peatonales son intersecciones en la red peatonal publica accesible para
todos, como se define en los Indicadores 1.A.1 (Vias peatonales) y 1.A.2 (Cruces peato-
nales). La red incluye calles con banquetas y cruces adecuados, calles (compartidas) con
prioridad para peatones y pasajes y caminos peatonales.

. Las intersecciones de vehiculos motorizados se definen como intersecciones en la red de
vias vehiculares, excluyendo las calles compartidas con prioridad para peatones.

« Las intersecciones en las plazas y espacios abiertos permeables a peatones y ciclistas, pero
sin caminos definidos, cuentan como intersecciones de cuatro vias.

« Los callejones sin salida y los puntos muertos que no conectan a los peatones con una
salida de regreso a la red peatonal no se contabilizan en el nimero de intersecciones. Por
ende, una interseccion de cuatro vias en la que una es un callejon sin salida, se cuenta
como una interseccion de tres vias.

METODO DE MEDICION

© Mapear todas las intersecciones vehiculares dentro del desarrollo y hacia la linea central
de las calles periféricas.

® Mapear todas las intersecciones peatonales dentro del desarrollo y hacia la linea central
de las calles periféricas. Contar todas las intersecciones vehiculares con vias y cruces
peatonales apropiados.

® Cuantificar todas las intersecciones como sigue:
(a) Una interseccion de cuatro vias = 1 interseccion
(b) Una interseccion de tres vias o interseccion “T"= 0.75 intersecciones
(c) Una interseccion de cinco direcciones = 1.25 intersecciones

@ Dividir la segunda medida entre la primera para calcular la proporcion de conectividad
priorizada.

FUENTES DE DATOS

Planes y disefios; mapas; fotografias aéreas/satelitales actualizadas; inspeccion del sitio.

ALCANCE

Dentro del desarrollo y en Ia linea central de las calles periféricas.
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Las lineas azules
corresponden a
la red peatonal

y ciclista que
tiene mdltiples

intersecciones y

acceso directo a

la zona central del
poligono, que a

su vez mantiene
fuera a vehiculos
motorizados por

la delimitacion

en su circulacién
sefialado con lineas
color naranja.

/
2 |

CONECTIVIDAD PRIORIZADA —

La proporcion de conectividad priorizada es:

2 0 mas

1.5 0 mas

Mas de 1

1 0 menos

Calles peatonales
con acceso limitado
a vehiculos
motorizados vuelve
mds atractiva la
caminata en el
centro de Santiago
de Chile, Chile.

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
Mismo que el anterior.

ALCANCE:

Dentro del drea definida que rodea la estacion.
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OBJETIVO 3B: Las rutas peatonales y ciclistas son mds cortas que las rutas

para automdviles.

CONECTAR



UBICAR EL DESARROLLO CERCA
DE UNA RED DE TRANSPORTE
PUBLICO DE ALTA CALIDAD

Objetivo A: ANCIR
El transporte publico de alta 4

TRANSPORTE

Indicador 4.A.1 Distancia caminable al transporte publico
Distancia a pie a la estacion de transporte mas cercana.




L . . . BRT, No cumple con
OBJETIVO 4.A: El transporte publico de alta calidad es accesible a pie TREN LIGERO el requisito DOT

DISTANCIA esnucianna
DOT 4.A. 1 CAMINABLE AL TRANSFERENCIA

MODAL

TRANSPORTE PUBLICO T H
Linea de transporte masivo '

REQUISITO

P> Distancia a pie de la estacién de transporte mas cercana.

DISTANCIA CAMINABLE AL TRANSPORTE PUBLICO

DETALLES 1 -
. Las estaciones de transporte publico adecuadas, por su disefio, son ac- | :-_
cesibles para todos, tienen una frecuencia minima de cada 5 minutos |
en un horariode 7 a.m.a 10 p.m.y pueden ser: -— - |
(a) Una estacion de transporte masivo (definida como tren, ferry 0o BRT), 0 m I
(b) Una estacién de servicio directo que conecte con un modo de No cumple con | .
transporte masivo en una distancia de maximo 5 kildmetros. m el requisito DOT | E
. Todos los edificios en el desarrollo deben situarse a una distancia maxi- | E
ma caminable de 1,000 metros de una estacion de transporte masivo | g
0 a una distancia maxima caminable de 500 metros de un servicio di- m N ’— | 8
recto o alimentador calificado. O o
_ . _ L . No cumple con b : :
. La distancia real a pie entre la entrada en el punto mas lejano del edifi- el requisito DOT @ I 5km =
cioy la estacion de transporte publico se mide a través de todas las vias [a) I maximo 3
y cruces peatonales en las areas publicas (no en linea recta). o S
Infraestructura peatonal accesible en el en- o 1 =
. ; . . torno de una estacién de BRT en Buenos > 3
- Las estaciones y vias peatonales accesibles para todos se definen como  Aires, Argentina, garantiza un acceso cémo- e | T
espacios libres de barreras para personas con discapacidad, incluyendo 90V seguro alared de transporte publico. H I &
personas en silla de ruedas y personas con baja visién, en conformidad £
con las normas y regulaciones locales o internacionales ! m | g
r’a re <
METODO DE MEDICION [DISTANCIA MAXIMA A PIE AL TRANSPORTE PUBLICOT h : |g-
© |dentificar las entradas de los edificios que estén La distancia mas larga a pie a una N | I E
mas lejos de las estaciones de transporte. estacion de transporte es de 1,000 CUMPLE CON 0 cun?p. e con ©
metros 0 menos para el transporte EL REQUISITO el requisito DOT I Led
® Cuantificar la distancia a pie mas larga a la masivo, o de 500 M o Menos a un BEEESLNOAR [ —
estacion mas cercana. servicio directo o alimentador m I &=
500 m @)
FUENTES DE DATOS La distancia mas larga a pie es oA 1 3'-)
L ) ) . mayor a 1,000 metros o a 500 CON EL RE- Servicio =z
Plangs y dlsenos,‘mapas, fotografias aereas/, metros sequn sea aplicable QUISITO DEL local de
satelitales actualizadas; datos de construcciony ESTANDAR DOT <
regulaciones de zonificacién del gobierno local; transporte o
inspeccién del sitio. -

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA A LA
ALCANCE ESTACION DE TRANSPORTE

Todos los edificios dentro del desarrollo y estaciones
de transporte publico cercanas.

Utilice la definicién anterior o las distancias maximas
caminables aceptables a la estacion de transporte para
' Naciones Unidas, Accesibilidad para las personas con discapacidad. definir las zonas aledanas conforme sea necesario.
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Objetivo A:

Existen oportunidades y servicio a una
distancia corta a pie de donde vive y
trabaja la gente. EIl espacio publico esta
activo durante varias horas.

Indicador 5.A.1 Usos complementarios
Usos residenciales y no residenciales dentro de la misma cuadra o en
cuadras adyacentes. 8 puntos

Indicador 5.A.2 Acceso a servicios locales

Porcentaje de edificios que se encuentran a una distancia caminable de
una escuela primaria, un centro de salud o una farmacia y una fuente
de alimentos frescos. 3 puntos

Indicador 5.A.3 Acceso a parques y areas de juego
Porcentaje de edificios ubicados a una distancia maxima caminable de
500 metros de un parque o area de juego. 1 punto

Objetivo B:
Existen residentes de distintas
demografias y rangos de ingresos.

Indicador 5.B.1 Vivienda asequible
Porcentaje de unidades residenciales totales ofrecidas como viviendas
asequibles. 8 puntos

Indicador 5.B.2 Preservacién de vivienda
Porcentaje de vivienda in situ previas al proyecto que se mantienen o
reubican a una distancia caminable. 3 puntos

Indicador 5.B.3 Preservacidon de negocios y servicios

Porcentaje de negocios o servicios preexistentes en el sitio del proyecto
que se mantienen en el mismo lugar o se reubican a una distancia
caminable. 2 puntos

PLANEAR DEMOGRAFIAS,
USOS E INGRESOS MIXTOS.

<??s\N CIP/O

5

MEZCLAR




OBJETIVO 5.A: Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de donde
vive y trabaja la gente. El espacio publico esta activo durante varias horas.

USOS
COMPLEMENTARIOS

P> Usos residenciales y no residenciales combinados dentro de la
misma cuadra o cuadras adyacentes.

8

PUNTOS
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DETALLES

. Se distingue una mezcla de dos tipos de uso de suelo:

(a) internamente complementario: usos residenciales y no residenciales que forman una
mezcla complementaria dentro del desarrollo, y

(b) contextualmente complementario: el proyecto dedica la mayoria del espacio a usos
que complementen los usos predominantes en las zonas aledafias a la estacion de
transporte.

« Un desarrollo se define como internamente complementario si el uso residencial es igual o
mayor a 15% pero no excede 85% del total del area desarrollada.

. Un desarrollo se cataloga como contextualmente complementario si:
(a) Mas de la mitad de su drea esta destinada a usos que equilibran los usos predominantes
en las zonas aledafias a la estacion de transporte, o
(b) El desarrollo es internamente complementario y estad ubicado en el drea de una estacién
de transporte con un balance de uso residencial entre 40% y 60%.

. Las zonas aledafias a una estacion de transporte son equilibradas cuando la proporcién de

usos residenciales y no residenciales es 50%/50% o 40%/60%. (Ver el método de medicién
para las zonas aledafias la estacion a continuacion).

METODO DE MEDICION

donde vive y trabaja la gente. El espacio publico estd activo durante varias horas.

OBJETIVO 5A: Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de

© Determinar la proporcion de la mezcla complementaria (equilibrio entre usos residenciales y
noresidenciales) dentrodeldesarrollo.Noincluiraquellas areas dedicadas a estacionamiento
de automoviles.

@ Determinar la proporcién de la mezcla complementaria de las zonas aledafas a la estacion
de transporte (siga la medicién descrita mas abajo).

MEZCLAR

© Determinar si el desarrollo propuesto mejoraria o impulsaria el equilibrio de los usos
residenciales y no residenciales en las zonas aledafias a la estacion.
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FUENTES DE DATOS

Planes y disefios, datos de construccion y
regulaciones de zonificacion del gobierno local;
inspeccion del sitio.

ALCANCE

Dentro del desarrollo (internamente
complementario) y en la zona aledafia a la
estacion (contextualmente complementario).

[
N
o—0 USOS COMPLEMENTARIOS — |
El desarrollo proporciona 8
una mezcla internamente y PUNTOS

contextualmente complementaria

El desarrollo es internamente
complementario

El desarrollo es contextualmente
complementario (mejora o
impulsa el equilibrio en la zona
aledafa a la estacién)

El desarrollo no proporciona
una mezcla de usos ni a nivel
interno ni en relacion con el area.

EVALUACION DE LA ZONA ALEDARNA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:

Identificar los usos de suelo residenciales y no
residenciales y la proporcion de cada categoria
dentro de las zonas aledanas a la estacion.

© |dentificar las areas con distintas tipologias
en la zona aledafa a la estacion (en caso de
haberlas).

@ Seleccionar una muestra de cuadras tipicas
en cada una de las zonas.

© Calcular el porcentaje de usos predominan-
tes en cada muestra.

® Calcular el promedio ponderado del uso pre-
dominante del entorno de la estacion, multi-
plicando el porcentaje del uso predominan-
te en la zona por el porcentaje del drea de
acuerdo al total y después sumarlos

ALCANCE:
Dentro del area definida que rodea la estacion.
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—_ USOS COMPLEMENTARIOS

La categoria de uso predominante en la
zona aledana a la estacion ocupa:

. 8
50% a 60% del drea total de SUNTOS
utilizacién

i
a

61% a 70% del area total de
utilizacion

71% a 80% del area total de
utilizacién

Mas del 80% del total de
utilizacion

El distrito Chelsea,
en Nueva York,
Estados Unidos,
combina zonas

de vivienda,

de comercio y
espacios de trabajo
en la misma
manzana o

en cuadras
adyacentes.
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En el drea de
Liuyun Xiaoqu,
Guangzhou, China,
se transformaron
antiguos edificios
monofuncionales
de vivienda, en es-
pacios diversos que
se complementan
con tiendas, cafés
y restaurantes.
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donde vive y trabaja la gente. El espacio publico estd activo durante varias horas.

OBJETIVO 5A: Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de

MEZCLAR



OBJETIVO 5.A: Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de donde FUENTES DE DATOS

vive y trabaja la gente. El espacio publico esta activo durante varias horas. '
Planes y disefios; mapas y listados; ':'D':'D('i)
5 ACCESO A SERVICIOS (B s semvics L

Lo CA L E s 80% o mas de los edificios se encuentran dentro de la distancia
ALCANCE a pie especificada para los distintos tipos de servicios locales

PUNTOS

ACCESO A SERVICOS LOCALES

P> Porcentaje de edificios que se encuentran a una distancia cami- Dentro del desarrollo, y distancia caminable 3 tipos
nable de una escuela primaria, un centro de salud o farmacia y designada dentro del desarrollo.
una fuente de alimentos frescos. 2 tipos
EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
DETALLES A LA ESTACION DE TRANSPORTE
1 tipo
. Los alimentos frescos incluyen cualquiera de los siguientes productos: frutas y vegetales p
s . z 74 g
frescos, lacteos, carnes y mariscos. METODO DE MEDICION: st
. . = c
Mismo que el anterior. Menos del 80% de los edificios " 3
. Las fuentes elegibles de alimentos frescos incluyen tiendas de abarrotes grandes y pe- se encuentran en el rango de 28
quefias, mercados publicos y vendedores callejeros, o cualquier fuente local de alimentos ALCANCE: distancia caminable especificada gg
frescos que atiende semanalmente o con més frecuencia. Dentro del rea definida que rodea para los distintos tipos de EE
.y Lo
a la estacion. servicios locales Zo
. Si estas fuentes no existen actualmente en el desarrollo pero estan planeadas, si pueden eg
calificarse. o
]
g3
« Las fuentes de alimentos frescos fuera de la zona aledafia a la estacion de transporte pero : 5
dentro de una distancia caminable de 500 metros desde los edificios del desarrollo también =5
son elegibles. g%
T o
£
« Las escuelas primarias elegibles incluyen a las instituciones publicas y privadas que se gﬁ
encuentren a maximo 1,000 metros de distancia caminable de la entrada del edificio mas g%
. s . .~ . . o
lejano dentro del desarrollo y que estén abiertas a todos los nifios locales independiente- S m
mente de su género, religion, etnicidad, o capacidad de pagar colegiaturas con base en su x §
nivel de ingresos familiar. 4 £
S
S¢
« Los centros de salud o farmacias elegibles son aquellos abiertos para todos y ubicados a una B>
distancia maxima de 1,000 metros a distancia caminable de la entrada mas lejana del desarrollo. 2L
OooT
o
METODO DE MEDICION <
-l
© Mapear todos los edificios y entradas principales O
de éstos. N
L
® Mapear todas las fuentes de alimentos frescos. =
© Mapear todas las escuelas primarias y centros de
salud calificables.
@ Marcar todos los edificios con entradas a 500 m de
distancia a pie de las fuentes de alimentos frescos
y a 1,000 m de distancia a pie de la escuela prima-
ria'y centro de salud o farmacia. Este jardin de nifios a nivel de calle en Shinanome, Tokio, Japdn, es ac- Mercado con
cesible y conveniente para nifios y padres viviendo en la parte superior alimentos frescos
del edificio o en su entorno. en Pune, India.

68 69



OBJETIVO 5.A: Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de donde
vive y trabaja la gente. El espacio publico esta activo durante varias horas.

ACCESO A PARQUES
Y AREAS DE JUEGO

P> Porcentaje de edificios localizados dentro de una distancia cami-
nable de 500 metros de un parque o area de juego.

DETALLES

. Un parque o area de juego debe medir al menos 300 m? y estar abierta al publico durante
minimo 15 horas diarias. Si el parque o area de juego es un area compartida con una es-
cuela o con una instalacion de educacion fisica, el horario de la escuela puede deducirse de

las horas que esta abierto el parque

« Los parques fuera del drea aledafia a la estacion de transporte pero a una distancia de 500 m

a pie del proyecto también son elegibles.

METODO DE MEDICION

© Mapear todos los edificios y sus entradas principales.

® Mapear todos los parques y areas de juego elegibles.

© Marcar todos los edificios cuya entrada esté a
maximo 500 m a distancia caminable de los par-
ques y areas de juego elegibles.

FUENTES DE DATOS

Planes y disefios; mapas v listados; inspeccion del sitio.

ALCANCE

Dentro del desarrollo y a 500 metros de distancia de
la puerta principal del edificio residencial mas alejado.

ACCESO A ESPACIOS ABIERTOS O AREAS VERDES "]

Porcentaje de edificios ubicados a pie de
un parque o area de juegos publica:

80% o mas

Menos del 80% @
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Areas de deporte accesibles al plblico. Whampoa Garden, Hong Kong.

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
Mismo que el anterior.

ALCANCE:
Dentro del area definida que rodea la estacion.

8

PUNTOS

OBJETIVO 5.B: Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingresos.

VIVIENDA
ASEQUIBLE

P> Porcentaje de unidades residenciales totales proporcionadas como
vivienda asequible.

DETALLES
« Se utilizan los estandares de vivienda asequible segun la definicion del gobierno municipal, regional
0 nacional. Si éstos no estan disponibles, se emplea entonces la siguiente definicion: La renta de

una vivienda asequible es menor a 30% del ingreso medio de la categoria de ingresos en cuestion.

« Las unidades de vivienda en malas condiciones dentro del sitio que sean remodeladas para cum-
plir con los estandares locales de vivienda como parte del proyecto contaran como nuevas uni-
dades de vivienda asequible.

« Utilizar las normas locales aplicables para definir el nivel de ingresos de la comunidad (bajo, me-
dio alto). Si esto no aplica, los ingresos altos se deben definir como el doble 0 mas de la media
nacional después del ajuste del tamafio de los hogares, y definir los ingresos bajos como dos
tercios 0 menos de la media nacional después del ajuste.

« No se acumulan puntos por afiadir unidades de vivienda asequible en dreas donde ya predomi-
nan las areas residenciales de bajos ingresos.

. El estatus de vivienda asequible y su precio debe poder garantizarse por al menos 10 afios, o
segun lo que dicten las regulaciones aplicables.

« Los proyectos de relleno no tienen mas de una hectarea de terreno o una cuadra completa, lo

que sea mas pequefo. Los proyectos mayores a 1 hectarea o cuadra completa, lo que sea mas
grande, se definen como proyectos de gran escala.

METODO DE MEDICION

© Cuantificar el numero de unidades residenciales creadas. Si no hay unidades residenciales en
el desarrollo, entonces el puntaje es 8 y no se requiere ninguna otra medida.

® Cuantificar el nimero de unidades residenciales asequibles creadas (ver detalles arriba).
© Dividir la sequnda cifra entre la primera para obtener la proporcion.

@ Aplicar el caso general o la variante que mejor cumpla con el Objetivo 5.B. Si se aplica una
variable, es necesario justificar la decision en las notas.

FUENTES DE DATOS
Planes y disefios; datos de vivienda del gobierno local; informes de terceros; investigacion de campo.
ALCANCE

Las unidades residenciales dentro del desarrollo y las viviendas preexistentes en el sitio.
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M E ZC LA R OBJETIVO 5B: Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingresos.



Mejoras en infraestructura que benefician la Comuna 13 en

Medellin, Colombia.

Caso general: Aplica para todos los proyectos en co-
munidades con ingresos medios y mixtos y solamen-
te para los proyectos de gran escala en comunidades
de ingresos altos.

[ VIVIENDAS ASEQUIBLES DENTRO DEL PROYECTO — |

Porcentaje de las viviendas que son asequibles:

50% o mas >
35% a 49% > @
20% a 34% > @
10% a 19% > @
1% a 9% > @
Menos del 1% > @

Este desarrollo en
el distrito Soma
en San Franciso,
California, EE.UU,
incluye vivienda
asequible y
actividades
comerciales en
plantas bajas
activas.

Variante 1:
Proyectos de relleno en comunidades de ingresos altos

— VIVIENDAS ASEQUIBLES DENTRO DEL PROYECTO ™| |—MEJORA DE CONDICIONES EN VIVIENDAS EXISTENTES

Porcentaje de unidades residenciales nuevas que son asequibles:

Variante 2:

Aplica para todos los proyectos en comunidades

de bajos ingresos.

Porcentaje de unidades de vivienda que han sido
mejoradas dentro del sitio del proyecto:

100% > 100% >
75% a 99% > @ 80a99% > @
50% a 74% > @ 60% a 79% > @
20% a 49% > @ 40% a 59% > @
10% a 19% > @ 20% a 39% > @
Menos de 10% > @ Menos de 20% > @

EVALUACION DEL AREA ALEDANA A LA
ESTACION DE TRANSPORTE

Porcentaje de unidades de vivienda con un precio
30% mas bajo que el de la media metropolitana.

METODO DE MEDICION:
© Obtener los datos sobre los precios de venta y renta
de unidades de vivienda en el drea metropolitana.

® Calcular las cifras correspondientes para el 30% de
la media metropolitana.

© Obtener los datos o estimaciones equivalentes
para la zona aledafa a la estacion.

@ Calcular la proporciéon de unidades de vivienda en
el drea aledafna a la estacion con un precio 30%
mas bajo al de la media metropolitana.

ALCANCE:
Unidades residenciales dentro del drea aledafia a la
estacién definida.

Ty

rPROPORCIéN DE UNIDADES DE VIVIENDA POR — |

DEBAJO DE LA MEDIA METROPOLITANA

La proporcién de viviendas con un precio 30%
mas bajo al de la media metropolitana es:

Entre 30% y 69% . 8
Entre 20% vy 29% o >

entre 70%y 79%

Entre 10%y 19% o >

entre 80% vy 89%

Menos del 10% o mas del 90% > @
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VIVIENDA ASEQUIBLE
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3

PUNTOS

OBJETIVO 5.B: Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingresos.

PRESERVACION
DE VIVIENDAS

P> Porcentaje de familias que ya vivian ahi antes del proyecto que se
mantienen en el mismo sitio o se reubican a tan solo unos pasos.

DETALLES

. Las familias elegibles han vivido en el sitio desde antes de que el proyecto se hiciera de
conocimiento publico

. Una familia se mantiene si se puede quedar en la vivienda original, la cual cumple con los
estandares de construccion locales y no estad expuesta a riesgos (inundaciones, deslaves,
contaminacion, etc.).

. Una familia es reubicada si se le proporciona otra vivienda en el sitio o muy cerca de la
unidad anterior. La nueva residencia debe ser de igual o mejor calidad que la anterior, tener
igual 0 mas terreno y costar lo mismo o menos que la vivienda previa. Durante el periodo
de construccion se deben proporcionar viviendas temporales con las mismas condiciones.

. La distancia a pie, para fines de la preservacion de los vinculos comunitarios, idealmente
es de 250 metros de la direccion anterior y no mas de 500 metros.

. Las unidades de vivienda de reemplazo proporcionadas fuera del sitio deben tener acceso
a un modo de transporte publico segun lo establecido en el Indicador 4. A.1.

. Las familias a las que se les ofrezcan mejoras o una reubicacion pero elijan mudarse con-

tardn como parte del cumplimiento del indicador si se les compensa con base en el valor
de mercado post proyecto.

METODO DE MEDICION

© |dentificar el numero de familias elegibles en el sitio antes del proyecto. Si no habia fami-
lias viviendo el sitio, el proyecto junta los tres puntos totales y no se requieren mediciones
adicionales.

® |dentificar el nUmero de familias elegibles que se mantendran en el sitio, que seran reubi-
caran dentro del sitio o que optaran por la compensacion.

© |dentificar el numero de familias elegibles reubicadas a una distancia de 250 metros o
menos de su direccion anterior.

@ |dentificar el numero de familias elegibles reubicadas a una distancia maxima de 500 m
de su direccién anterior.

© Comparar las cifras obtenidas en los Pasos 2-4 con la cifra obtenida en el Paso 1.
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FUENTES DE DATOS

Censos; datos del gobierno local; inspeccion
de campo.

ALCANCE

Unidades residenciales dentro del desarrollo.

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
Mismo que el anterior.

ALCANCE:
Proyectos relevantes en la zona aledafa
a la estacion.

Taller comunitario
Basic Services
for Urban Poor

(BSUP) y proceso

de regeneracion
de asentamientos
irrequlares a cargo
de Jawaharlal
Nehru National
Urban Renewal
Mission (JNNURM),
en Yerawada,
Pune, India.

PRESERVACION DE VIVIENDAS EXISTENTES

100% de las familias se mantienen,
son reubicadas dentro del sitio

0 a 250 metros de distancia de

su direccion previa o reciben una
compensacion segun su eleccion

/ no habia familias viviendo
previamente dentro del sitio.

100% de las familias que eligen
reubicarse estan a maximo 500
metros de distancia a pie de su
direccion previa

Menos del 100% de las familias
se han mantenido o han sido
reubicadas a distancia a pie de
su direccion anterior.

75

PRESERVACION DE VIVIENDAS
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PUNTOS

OBJETIVO 5.B: Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingresos.

PRESERVACION
DE NEGOCIOS
Y SERVICIOS

P> Porcentaje de negocios y servicios que atendian a los residentes
preexistentes que se mantienen /in situ o se reubican a unos me-
tros de distancia.

DETALLES

. Los negocios y servicios elegibles han estado ahi desde al menos un afio antes de que se
anunciara la reurbanizacién del proyecto.

« El espacio de reubicacion debe ofrecer un terreno de mas o menos el mismo tamaro y de
igual o mejor calidad, al mismo o menor costo que el anterior, incluyendo renta, hipoteca,
pagos mensuales, etc. Si el espacio es rentado, el nuevo local debe garantizar un contrato
a largo plazo.

. Las reubicaciones calificables en el sitio deben incluir espacios temporales a maximo 500
metros de la direccion anterior durante la etapa de construccién, o bien, una compensa-
cién por la pérdida del negocio.

. Las reubicaciones calificables a distancia a pie deben estar también en la zona de DOT (es
decir, a una distancia de entre 500 y 1,000 metros de distancia a pie de una estacion de
transporte publico calificable, como se detalla en el Indicador 4.A.1.)

METODO DE MEDICION

© |dentificar el nUmero de negocios y servicios en el sitio del proyecto antes de comenzar

la construccion. Si no existian negocios en el sitio, el proyecto acumula los dos puntos

totales y no se requieren mediciones adicionales

© |dentificar el nUmero de negocios y servicios elegibles que seran mantenidos o reubica-
dos in situ después de la construccion.

© |dentificar el nUmero de negocios y servicios elegibles reubicados a maximo 500 m de la
ubicacion previa.

@ Comparar las cifras obtenidas en los Pasos 2-4 con la cifra obtenida en el Paso 1.
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FUENTES DE DATOS

Registros de negocios conservados por el gobierno;
directorios de negocios; censos economicos;
inspeccion in situ; entrevistas.

ALCANCE

Negocios locales que atienden a los residentes
dentro del desarrollo.

La mejora del
asentamiento
informal Dharavi,
Mumbai, India,
preserva negocios
locales in situ.

Todos los negocios y servicios
elegibles se mantienen in situ o
se reubican a una distancia a pie
de maximo 500 metros de la
direccion previa / no existian
negocios o servicios en el sitio

PRESERVACION DE LOS SERVICIOS
Y NEGOCIOS PREEXISTENTES

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
Mismo que el anterior.

ALCANCE:
Los proyectos relevantes en la zona aledana a
la estacion.

Los negocios y servicios no se
mantienen por completo o no
se reubican a una distancia
caminable
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PUNTOS

Objetivo A:

Las altas densidades residenciales

y laborales poseen transporte de alta
calidad, servicios locales y actividades

en el espacio publico.

6

Indicador 6.A.1 Densidad no residencial

DENSIFICAR

Indicador 6.A.2 Densidad residencial

8 puntos

MY/ \] ——
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PUNTOS

OBJETIVO 6.A: Las densidades residenciales y laborales altas poseen transporte de alta calidad, )

servicios locales y actividades en el espacio publico.
6 A 1 DENSIDAD NO
bl RESIDENCIAL

P> Densidad no residencial en comparacién con las mejores practi-
cas en proyectos o zonas aledafas similares.

DETALLES

. La densidad no residencial del proyecto o la zona aledafa a la estacion de transporte se
compara con la densidad de una buena practica en un caso comparable existente dentro de
la misma ciudad. Este se vuelve un punto de referencia.

. El punto de referencia debe ser un proyecto recién completado que sea comparable en ta-
mafio, tipo de proyecto, uso de suelo y regulaciones de densidad. Debe también estar en un
area de la ciudad con valores inmobiliarios por encima del promedio para que sirva como un
proxy de nivel de atractivo.

. Los indicadores proxy utilizados en la comparacion pueden ser:

(a) el numero total de trabajo y visitantes diarios por hectarea (si los datos estan disponi-
bles o pueden estimarse con suficiente precision, este es un indicador de desempefio
superior), o

(b) el coeficiente de utilizacion del suelo (FAR por sus siglas en inglés), que también es una
alternativa aceptable.

. El coeficiente de utilizacion no residencial se calcula identificando y midiendo la superficie
construida (GFA por sus siglas en inglés) de los edificios construidos en el desarrollo y divi-
diendo esta cifra entre el drea del terreno. La superficie construida es el area acumulada
dentro del predio, excluyendo sétanos bajo la superficie, areas no delimitadas y dreas de
techos.

. Las cifras de la superficie construida utilizadas en el Estdndar DOT incluyen los planos del
edificio y las calles locales, pero excluyen las areas ocupadas por
(1) gran infraestructura publica que atraviesa la superficie del desarrollo (por ejemplo, ave-
nidas, instalaciones de transporte, suministro de agua, electricidad o telecomunicaciones),
(2) instalaciones publicas locales (por ejemplo, escuelas, bibliotecas comunitarias, campos
deportivos y areas de juego) o
(3) parques publicos y fronteras naturales de mas de una hectarea (por ejemplo, cuerpos de
agua, bosques o pendientes muy pronunciadas).

. Para obtener los puntos completos, los desarrolladores deben buscar variaciones y excepcio-
nes de las regulaciones que limitan la densidad.

. Si un proyecto en un area predominantemente no residencial es al menos 85% residencial,
éste obtiene los mismos puntos que los otorgados en el indicador 6.A.2 (densidad residen-
cial), siendo el maximo 7 puntos.
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DENSIDAD NO RESIDENCIAL
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DENSIFICAR



METODO DE MEDICION

@ Calcular la densidad no residencial del desarrollo con el nimero de trabajos y visitantes
promedio diarios o con el coeficiente de utilizacion.

@ |dentificar el proyecto que fungird como punto de referencia y calcular su densidad no

residencial.

© Comparar el desarrollo con el punto de referencia.

@ Determinar si el proyecto estd ubicado dentro o fuera de una distancia de 500 metros a
pie de la estacion primaria considerada en el Indicador 4.A.1.

FUENTES DE DATOS

Trabajos y visitantes: Inspeccion o estimacion de la cantidad de trabajos vy visitantes con
base en el tipo de actividad, fuentes de datos abiertas, o datos directos provenientes de los

Negocios y servicios.

Coeficiente de utilizacién no residencial: Planes y programas de desarrollo; planos del drea
local; regulaciones, politicas y medios locales y profesionales; inspeccion del sitio.

[ DENSIDAD NO RESIDENCIAL DEL PROYECTO

La densidad no residencial es mas
alta que el punto de referencia y el
proyecto esta ubicado a maximo
500 metros de la estacion de
transporte publico.

La densidad no residencial es mas
alta que el punto de referencia

y el proyecto estd ubicado a

una distancia entre 500 y 1,000
metros a pie de la estacion.

La densidad no residencial es igual
o hasta 5% menor que el punto
de referencia y el proyecto se
encuentra ubicado a maximo 500
metros de la estacion.

La densidad no residencial es igual
o hasta 5% menor que el punto

de referencia y el proyecto esta
ubicado a una distancia entre 500 y
1,000 metros a pie de la estacion.

La densidad no residencial esta
por debajo del punto de
referencia en mas de 5%.

OO0 © © O
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ALCANCE

Todos los edificios dentro del desarrollo.

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:

© Calcular o estimar la densidad no residencial para
la zona aledafa total de 1,000 metros y la zona
aledafna de 500 metros.

© |dentificar el distrito mas denso en el drea me-
tropolitana con usos de suelo similares a los de la
zona aledana a la estacion y un valor inmobiliario
mayor al promedio de la ciudad (como proxy de
nivel de atractivo). Calcular o estimar la densidad
no residencial en el distrito.

©® Comparar la densidad no residencial promedio de
la zona aledafna a la estacion con la densidad del
punto de referencia.

@ Comparar las zonas aledafias de 1,000 y 500 metros.

ALCANCE:
Dentro del drea definida que rodea la estacion

FUENTES DE DATOS:

Tipo de actividad de los visitantes y empleados, fuen-
tes de datos abiertas o datos directos de los negocios
y servicios; censo de datos de trabajadores que labo-
ran en la misma area o se transportan en los menores
tiempos posibles; datos sobre la cantidad de pasaje-
ros que toman el transporte fuera de la zona aledafia
principal.

El re-desarrollo de
una antigua zona
industrial en el
distrito Pearl, en
Portland, Oregon,
EE.UU, combina
altas densidades
residenciales y

no residenciales
combinadas en un
entorno caminable
y cubierto con
otras opciones

de movilidad
sustentables.

DENSIDAD NO RESIDENCIAL EN LA ZONA
ALEDANA A LA ESTACION DE TRANSPORTE

La densidad no residencial es mas
alta que el punto de referencia

y la zona aledafia de 500 m es
mas densa que la zona aledafa
de 1,000 m.

La densidad no residencial es
mas alta que el punto de
referencia y la zona aledafia

de 500 m es menos densa que
la zona aledafa de 1,000m

La densidad no residencial es
igual o hasta 5% menor al punto
de referencia y la zona aledafia
de 500 metros es mds densa que
la zona aledafia de 1,000 metros.

La densidad no residencial es

igual o hasta 5% menor que el
punto de referencia y la zona
aledafa de 500 m es menos densa
que la zona aledana de 1,000 m.

La densidad total estd mas
del 5% por debajo del punto
de referencia

0 © © &
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OBJETIVO 6.A: Las densidades residenciales y laborales altas poseen transporte de alta calidad,
servicios locales y actividades en el espacio publico

DENSIDAD
RESIDENCIAL

P> Densidad residencial en comparacion con las mejores practi-
cas de proyectos o zonas aledafnas similares.

DETALLES

. La densidad residencial para un proyecto o zona aledafia a la estacion se compara con el
punto de referencia, como en el indicador 6.A.1.

« El proxy para la densidad residencial es la densidad de los hogares o densidad de unidades
de vivienda, calculada al dividir el numero total de unidades de vivienda entre el coeficiente
de utilizacion, como se define en el Indicador 6.A.1 y medido en hectareas.

« Si un proyecto en un drea predominantemente residencial es al menos 85% no residencial,
obtiene los mismos puntos que en el Indicador 6.A.1 (densidad no residencial).

METODO DE MEDICION

© Calcular la densidad de unidad
de vivienda en el drea del pro-
yecto.

@ Calcular la densidad de unidad
de vivienda para el punto de re-
ferencia identificado en el Indi-
cador 6.A.1.

© Comparar el desarrollo con el
punto de referencia.

@ Determinar si el proyecto esta
ubicado dentro o fuera de una
distancia de 500 metros cami-
nables de la estacion de trans-
porte publico utilizada para el
Indicador 4.A.1.

FUENTES DE DATOS

Planes del proyecto; datos del go-

bierno (nacional, regional, munici-

pal); inspeccién in situ de la unidad
de vivienda (buzon, puertas de de-
partamentos, etc.).

84

Este desarrollo de usos mixtos en Gastown, Vancouver, Canadd, afiade densidad poblacional que
se integra con usos comerciales, de oficinas y educacién, en un barrio cubierto por transporte
publico.

— DENSIDAD DE VIVIENDA DEL PROYECTO - 0r DENSIDAD DE VIVIENDA EN LA ZONA ALEDANA

El nimero total de unidades de

vivienda por hectarea es mayor al )
punto de referencia y el proyecto
estd ubicado a maximo 500 m a pie
de la estacion de transporte publico.

A LA ESTACION DE TRANSPORTE

El nimero total de unidades de

vivienda por hectdrea es mayor
al punto de referencia. La zona PUNTOS
aledana de 500 m es mas densa
que la zona aledafa de 1,000 m.

El nimero total de unidades

por hectdrea es mayor al punto

de referencia y el proyecto esta
ubicado a una distancia entre 500
y 1,000 metros a pie de la estacion.

El numero total de unidades de
vivienda por hectdrea es mayor

al punto de referencia. La zona
aledana de 500 m es menos densa
que la zona aledana de 1,000 m.

El nimero total de unidades de
vivienda por hectarea es igual o
hasta 5% mas bajo que el punto
de referencia y el proyecto esta
ubicado a maximo 500 metros de
distancia a pie de Ia estacion.

El nimero total de unidades de
vivienda por hectarea es igual o
hasta 5% menor que el punto de
referencia. La zona aledafna de
500 metros es mas densa que la
zona aledafia de 1,000 m.

El nimero total de unidades de
vivienda por hectdrea es igual o
hasta 5% mas bajo que el punto

de referencia y el proyecto esta
ubicado a una distancia entre 500
y 1,000 metros a pie de la estacion.

El numero total de unidades de
vivienda por hectdrea es igual o
hasta 5% menor que el punto de
referencia.La zona aledafia de
500 metros es menos densa que
la zona aledana de 1,000 m.

El nimero total de unidades de
vivienda por hectarea estd mas
de 5% por debajo del punto de
referencia.

El nimero total de unidades de
vivienda por hectarea estd mas
de 5% por debajo del punto de
referencia.

© © © ©

EVALUACION DE LA ZONA
ALEDANA AL TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:

© Calcular o estimar la densidad de unidades de vi-
vienda para las zonas aledafas a la estacion a una
distancia de 500 y 1,000 metros.

@ |dentificar el distrito mas denso en el drea metro-
politana con usos de suelo similares a los de la zona
aledafa a la estacion en cuestion y con un valor
inmobiliario por encima del promedio de la ciudad
(como proxy de nivel de atractivo). Calcular o esti-
mar la densidad de unidad de vivienda en el distrito.

©® Comparar la densidad de unidad de vivienda prome-
dio de la estacion aledafia con la densidad del punto
de referencia, asi como de las dos zonas aledanfas.

ALCANCE:
Dentro del drea definida que rodea la estacion.
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DENSIDAD RESIDENCIAL
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Objetivo A:
El desarrollo se localiza en o junto a un
area urbana existente.

Indicador 7.A.1 Sitio Urbano
Numero de lados del desarrollo que colindan con otros sitios
urbanizados. 8 puntos

Objetivo B:
Viajar por la ciudad es facil y
conveniente.

Indicador 7.B.1 Opciones de transporte
Numero de distintas opciones de transporte publico
disponibles a una distancia caminable.

2 puntos

N —

CREAR REGIONES CON
TIEMPOS DE TRASLADO CORTOS

Q?‘\N CiI P/O

-

COMPACTAR




OBJETIVO 7.A: El desarrollo se encuentra en o junto a un area urbana existente.
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PUNTOS

70A'1 SITIO URBANO

P> Numero de lados del desarrollo que colindan con otros sitios
urbanizados.

DETALLES

« Los sitios o desarrollos urbanizados incluyen predios previamente desarrollados que han sido
despejados y en los que se ha preparado el terreno como parte de un plan maestro.

« La infraestructura para el transporte (vias de tren y vialidades), los cuerpos de agua (lagos y
rios) y otras topografias naturales o areas protegidas que impidan el desarrollo deben con-
tabilizarse dentro de este Indicador

METODO DE MEDICION

® Sj el desarrollo no es de cuatro lados, es necesario dividir sus limites en cuatro secciones
(cada una de aproximadamente el 25% de la longitud total del limite del desarrollo).

® Contar el numero de lados que colindan con predios urbanizados.

FUENTES DE DATOS -

T
| |
ol

Planes y disefios; mapas; fotografias aéreas/satelita-
les actualizadas; inspeccion del sitio.

— SITIO URBANO
ALCANCE Numero de lados que colindan

. - con sitios urbanizados:
Limites del sitio del desarrollo.

4 PUNTOS,

CO M PAC TA R OBJETIVO 7A: El desarrollo se encuentra en o junto a un drea existente.

No

Desarrollo

compacto en Este desarrollo en Dakar, Senegal, afade densidad poblacional en una
Hong Kong. trama urbana existente accesible a transporte local.

88 89



ESTAS COMBINACIONES RECIBEN LA PUNTUACION TOTAL DISPONIBLE

Tres lados del desarrollo
Todos los lados son adyacentes a sitios
del desarrollo son urbanizados y uno de los
adyacentes a sitios lados colinda con un cuerpo
urbanizados (10 puntos). de agua (10 puntos).

parque

En caso de un predio

con forma irreqular, se
divide su perimetro entre
cuatro, y cada 25% debe
ser adyacente a un sitio
urbanizado (10 puntos).

Dos lados del desarrollo
son adyacentes a un sitio
urbanizado y los otros
dos lados colindan con un
parque (10 puntos).

ESTAS COMBINACIONES RECIBEN PUNTUACION BAJA O NULA

no urbanizado

Dos lados del desarrollo
son adyacentes a un sitio
urbanizado (4 puntos).

Tres lados del desarrollo
son adyacentes a un sitio
urbanizado (6 puntos).

Ningun lado del desarrollo
colinda con sitios
urbanizados (O puntos).

Un lado del desarrollo
es adyacente a un sitio
desarrollado (2 puntos).

90

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

METODO DE MEDICION:
© Medir el area total de los sitios/propiedades desarrollables dentro de
la zona aledana a la estacion definida.

® Medir el drea total de sitios/propiedades desarrollables que ya han sido
urbanizadas.

® Dividir la sequnda medida entre la primera para obtener el porcentaje

(area) de sitios desarrollables urbanizados.

ALCANCE:
Dentro del area definida que rodea la estacion.

—

Porcentaje (area) de sitios desarrollables
que ya han sido urbanizados:

Mas de 90% PUNTOS

Hasta 90%

Hasta 70%

Menos de
60%

@
Hasta 80% @
e
@

Un desarrollo
afiadido en la

zona central de
Londres, Reino
Unido, hace un uso
mds eficiente del
suelo y crea barrios
mas densos que
soportan la activi-
dad econémica y la
capacidad de la red
de transporte.
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SITIO URBANO
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OBJETIVO 7.B: Viajar por la ciudad es facil y conveniente

2 7.B.1 OPCIONES DE

TRANSPORTE

P> Numero de distintas opciones de transporte accesibles a pie.
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DETALLES

. Lalineas o rutas de transporte regulares, incluyendo transporte que no es de alta velocidad
o0 modos de transporte colectivos no publicos, pueden considerarse como una opcién de
transporte sila linea opera regularmente de 7 a.m. a 10 p.m. con una frecuencia de salida
de 20 minutos o0 menos.

. Las estaciones en las diferentes lineas de transporte también cuentan. Las diferentes
estaciones en la misma linea Unicamente cuentan como una opcion de transporte

. Un sistema denso de bicicletas publicas se considera como una sola opcién de transporte. €l

METODO DE MEDICION El sistema BRT
(Bus Rapid Transit)

L L . . , en Curitiba, Brasil,

© |dentificar todos los servicios de transporte regular de alta capacidad aplicables, asi como moviliza a los pasa-
las opciones de transporte colectivo no publico vy bicicletas que se encuentren a una ’:Irfjn‘:'rfﬁtri’:::te

distancia caminable. Se debe excluir la estacion de transporte primaria utilizada en el
puntaje del Indicador 4.A.1.

FUENTES DE DATOS

Planes y disefos; mapas; fotografias aéreas/satelitales actualizadas; datos de transporte del
gobierno local; inspeccion del sitio.

ALCANCE

Un radio de 1 kildmetro alrededor del desarrollo.

OPCIONES DE LiNEAS DE TRANSPORTE ] EVALUAC|ON DE LA ZONA
Cada opcién aplica para un maximo de 2 puntos ALEDANA A LA ESTACION

Linea adicional de transporte de

alta capacidad METODO DE MEDICION:

Mismo que el anterior,

CO M PAC TA R OBJETIVO 7B: Viajar por la ciudad es facil y conveniente.

Sistema de bicicletas publicas

ALCANCE:
Perimetro de 1 kildmetro que
Rutas adicionales de transporte rodea la estacion. BRT y el sistema de

bici publica Ecobici,
regular distitntas opciones
de movilidad urba-

na sustentable en

¥l Para mayor informacion sobre los sistemas compartidos con bicicletas, consulte la Gufa de Planeacién del Sistema de Bicicleta Publica (Nueva Ciudad de México,
York: ITDP, 2013). México.
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15

PUNTOS

Objetivo A:
El espacio ocupado por automdviles es
reducido al minimo.

Indicador 8.A.1 Estacionamiento fuera de la via publica
Area total fuera de la via publica dedicada a estacionamiento
expresada como porcentaje del area del desarrollo.

8 puntos

Indicador 8.A.2 Densidad de accesos vehiculares
Numero promedio de accesos vehiculares por cada 100 metros
de fachada de cuadra.

1 punto

Indicador 8.A.3 Area de circulacién o vialidades

Area total de vialidades destinadas a vehiculos motorizados y
estacionamientos en la via publica expresada como porcentaje
del area total del desarrollo.

6 puntos

AUMENTAR LA MOVILIDAD
REGULANDO EL USO DE LAS VIAS
Y ESTACIONAMIENTOS

Q?‘\N CiI P/O

8

CAMBIAR




OBJETIVO 8.A: El espacio ocupado por automdviles es reducido al minimo.

ESTACIONAMIENTO FUERA
DE LA VIA PUBLICA

P> Area total fuera de la via publica dedicada a estacionamiento
expresada como porcentaje del area del desarrollo.

8

PUNTOS

ESTACIONAMIENTO FUERA DE LA ViA PUBLICA

DETALLES

=
<
©

. Se debe sumar la superficie de todos los estacionamientos, el area de utilizacion de las insta-
laciones estructuradas para estacionamiento (incluyendo los pisos de los estacionamientos
subterraneos) y todos los accesos vehiculares relacionados desde la linea de calle.

. Se excluyen los espacios para estacionar vehiculos utilizados en transporte compartido, ve-
hiculos para personas con discapacidad y vehiculos de servicios esenciales.

METODO DE MEDICION

@ Cuantificar el drea total de las zonas de estaciona-
miento y accesos vehiculares fuera de la via publica
no exentos en el indicador.

© Cuantificar la superficie total.
o _ ] AREA DE ESTACIONAMIENTO — |
© Dividir la primera cantidad entre la sequnda para FUERA DE LA ViA PUBLICA
calcular la proporcion de area de estacionamiento. El 4rea de estacionamiento no esencial es equivalente a:

0% al 10% del drea de desarrollo

FUENTES DE DATOS PUNTOS

Planesy disefios; regulaciones de zonificacion y datos 11% al 15% del area de desarrollo p-
de transporte del gobierno local.

ALCANCE

0, O, A
Dentro del desarrollo. 16% al 20% del area de desarrollo .

21% al 25% del area de desarrollo

CA M B I A R OBJETIVO 8A: El espacio ocupado por automdviles es reducido al minimo.

EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
AL TRANSPORTE 26% al 30% del 4rea de desarrollo

METODO DE MEDICION

Mismo que el anterior, 31% al 40% del 4rea de desarrollo ™
ALCANCE:
Dentro del drea definida que rodea la estacion. Mas del 40% del area de desarrollo

0000000
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OBJETIVO 8.A: El espacio ocupado por automoviles es reducido al minimo.

DENSIDAD DE ACCESOS
VEHICULARES

P> Numero promedio de accesos vehiculares por cada
100 metros de fachada de cuadra.

PUNTO

DENSIDAD DE ACCESOS VEHICULARES

DETALLES

N
Area del desarrollo g

« Los accesos vehiculares son caminos para vehiculos motorizados que cruzan areas peatona-
les para conectarse con estacionamientos fuera de la via publica o zonas de carga y descarga.

. Las conexiones vehiculares hacia estacionamientos y zonas de carga fuera de la via publica
que no intersecan con una via peatonal o reducen la integridad de la red peatonal no se
cuentan en este indicador.

METODO DE MEDICION

© Cuantificar la longitud total de la fachada de cua-
dray dividirla entre 100.

@ Cuantificar el nimero total de accesos vehiculares
que cruzan una via peatonal.

Ejemplo 1 ) ) ) © Dividir la segunda medida entre la primera para
La superficie de estacionamiento y calcular el promedio de la densidad de accesos ve-
de circulacién vehicular representa hiculares.

el 30% del 4rea de desarrollo.

FUENTES DE DATOS

Planes y disefios; mapas; fotografias aéreas/satelita-

les actualizadas; inspeccion del sitio.
25% x5 Un estacionamiento compartido en una cuadra de usos mixtos en San-
ALCANCE ta Ménica, California, EE.UU, minimiza el area de circulacién vehicular.

Dentro del desarrollo.

CA M B I A R OBJETIVO 8A: El espacio ocupado por automdviles es reducido al minimo.

DENSIDAD DE ACCESOS VEHICULARES
EVALUACION DE LA ZONA La densidad promedio de accesos vehiculares es:

Ejemplo 2: o ALEDARNA AL TRANSPORTE
Superficie de estacionamiento

y drea de circulacién vehicular
representa 130% del drea de
desarrollo.

2 0 menos accesos vehiculares por
METODO DE MEDICION: cada 100 metros de fachada de

Mismo que el anterior. cuadra @

ALCANCE: Mas de 2 accesos vehiculares por
Dentro del drea definida que rodea la estacion. cada 100 m de fachada de cuadra

99
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OBJETIVO 8.A: El espacio ocupado por automoviles es reducido al minimo

AREA DE CIRCULACION
O VIALIDADES

P> Area total de vialidades destinadas a vehiculos motorizados y estacionamientos
en la via publica expresada como porcentaje del area total del desarrollo.

6

PUNTOS
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DETALLES

« Excluirtodas las dreas de calle que no estén designadas para el uso de vehiculos motorizados Mas espacio de circulacion es destinado a movilidad ineficiente en automévil
privados; es decir, banquetas, plazas y zonas de paisaje, asi como cualquier porcién de las
vialidades que sean de uso exclusivo para autobuses y bicicletas.

« Excluir las calles compartidas con prioridad peatonal (con limites de velocidad por debajo
de 15 km/h [10 mph]).

METODO DE MEDICION

© Cuantificar el drea total de carriles de transito, incluyendo los espacios de interseccion (se
contabilizan una sola vez, no se duplican).

© Cuantificar el drea total de estacionamiento en la via publica.
Mas espacio de circulacién es destinado a alternativas mas eficientes de movilidad urbana

© Sumar ambas medidas.

@ Cuantificar el drea total del sitio de desarrollo, extendido hasta la linea central de las
calles periféricas.

© Dividir la cifra obtenida en el Paso 3 entre la cifra obtenida en el Paso 4 para calcular el
porcentaje de superficie pavimentada para el transito de vehiculos motorizados y esta-
cionamiento en la via publica.

FUENTES DE DATOS
Planes y disefios; fotografias aéreas/satelitales actualizadas; inspeccion del sitio.

ALCANCE

Dentro del desarrollo y hacia la linea central [ AREA DE CIRCULACION Y
de las calles periféricas. ESTACIONAMIENTO EN LA ViA PUBLICA

El drea para vehiculos motorizados es:

!

CA M B I A R OBJETIVO 8A: El espacio ocupado por automdviles es reducido al minimo.

15% o menos del area del

EVALUACION DE LA ZONA desarrollo
ALEDANA AL TRANSPORTE

En esta calle del
centro de Rio de
Janeiro, Brasil, el
drea de circulacién
vehicular es
reducido al minimo
y estd restringido
a acceso local, al

20% o menos del drea del

METODO DE MEDICION: desarrollo

Mismo que el anterior

Mas del 20% del drea

ALCANCE: del desarrollo mismo tiempo que
. . ., el espacio publico
Dentro del drea definida que rodea la estacion. se maximiza.
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USO DEL ESTANDAR DOT

El Estdndar DOT apoya la implementacion de los principios y objetivos de DOT en proyectos
de desarrollo urbano vy la evaluacion de las zonas aledafas a las estaciones con un sistema
de indicadores basado en datos cuantitativos y en los planes y politicas aplicables para el
sitio. El presente capitulo ofrece una guia paso a paso para recabar y reportar los datos e
informacién en cada caso.

CALIFICACION DE LOS PROYECTOS
DE DESARROLLO

A continuacion se listan los pasos para calificar un proyecto independientemente de si éste
se presenta 0 no para reconocimiento. Para que un proyecto pueda ser considerado para
reconocimiento, se necesitara presentar un reporte del proyecto que incluya la tabla de
calificacion y una explicacion de cémo se alcanzo el puntaje.

DATOS PREVIOS A LA CALIFICACION Y PREPARACION DE LA INFORMACION
Recabe tanta informacién como sea posible sobre el desarrollo utilizando fuentes existentes
(por ejemplo, reportes, planes, disefios, mapas e imagenes satelitales). Consulte la Tabla
4.1 para conocer otras sugerencias de fuentes potenciales. A continuaciéon se mencionan
algunos ejemplos de datos Utiles:

a) Limitesy area total del desarrollo
b) Numero y tamano de todas las cuadras
c) Numero total de segmentos de calles
d) Limite de velocidad vehicular en las calles relevantes
e) Numeroy ubicacion de las estaciones de transporte cerca del desarrollo
f) Ubicacion de parques publicos cerca del desarrollo
g) Fuentes de alimentos frescos, escuelas y centros de salud o farmacias cerca
del desarrollo
h) Datos relevantes sobre la media de ingresos en las zonas aledafias a la estacion
i) Numero de unidades de vivienda en el desarrollo y niumero de viviendas asequibles
) Area de utilizacion residencial
k) Area de utilizacién no residencial
) Area de accesos vehiculares y estacionamiento fuera de la via publica
m) Ubicaciéon de un desarrollo comparable que sirva como punto de referencia para el
calculo de densidades



INVESTIGACION DOCUMENTAL
e Comience utilizando la tabla de calificacién. La version electrénica de la tabla esta

CONTACTO CON OTRAS FUENTES
» Siaun quedan brechas en la informacion, contacte a las instituciones o grupos relevantes

disponible en www.todstandard.org. Asimismo, se incluye una tabla de calificacion en la
version impresa del Estandar DOT. Mantenga un registro de la forma en la que se hicieron
los calculos y tome nota sobre los datos o fuentes consultadas segun sea necesario.

Califique tantos indicadores como sea posible utilizando la informacion recabada. Algunos
indicadores requieren mediciones y calculos, algunos requieren conteos simples y otros
Unicamente requieren una respuesta binaria de si 0 no. Si hay Sistemas de Informacion
Geografica (SIG) disponibles, éstos pueden emplearse para mapear y procesar datos mas

para cerrarlas. Los contactos relevantes pueden incluir a autoridades de planeacién local;
organizaciones no gubernamentales (ONGs) y otras organizaciones de investigacion; los
disefiadores, planeadores o ingenieros que disefaron el proyecto; y residentes y negocios
locales.

El paso anterior es necesario, asegurese de que la informacion sea rastreable y permita que
el Comité Técnico de DOT verifique que la informacién compartida por los entrevistados
sea precisa.

rapidamente; de otra manera, los célculos pueden hacerse manualmente.
* Haga una lista de los indicadores para los cuales faltan datos e informacion. COMPILACION Y PRESENTACION DEL INFORME DE PUNTAJE DEL ESTANDAR DOT
e Compile un informe sucinto pero completo que incluya los datos, fuentes de datos y

* Obtenga los datos e informacion faltantes a traves de visitas al desarrollo o, en algunos cualquier justificacién alternativa considerada para dejarla a discrecién del Comité Técnico.

casos, entrevistando a otras personas u organizaciones familiarizadas con el proyecto.
* Asegurese de que el informe incluya:

INSPECCION DEL SITIO Y PUNTAJE
* Asegurese de que todos los miembros del equipo evaluador que asistan a la inspeccion

a) El mapa de los limites fisicos del proyecto y/o el archivo digital KMZ.

cuenten con una hoja de calificacion del Estdndar DOT que sefiale qué indicadores ya
fueron calificados y cudles seran calificados con base en la inspeccién del desarrollo. De
igual forma, los miembros del equipo deben llevar una copia de los detalles y métodos
de calificacion del Estdndar DOT, un mapa detallado, una libreta de anotaciones y una
cadmara. Si no hay un mapa o plan del proyecto lo suficiente detallado para obtener
medidas precisas de las distancias y areas, también se necesitardn herramientas de
medicion adecuadas.

Una vez en el sitio, anote todos los datos, mediciones y otra informacién recopilada
y documente cada hallazgo con una fotografia. La documentacién completa de los
indicadores inspeccionados debera incluirse en el reporte.

Realice todo los calculos in situ para confirmar que ya se cuenta con todos los datos
necesarios y que los resultados de los calculos hacen sentido vy reflejan el desemperio
aparente del desarrollo hacia la implementacion de los objetivos de DOT.

Si los resultados de los calculos parecen no corresponder con el desempefio hacia los
objetivos de DOT, investigue si la falta de correspondencia se debe a errores en los
calculos o si se requiere una excepcion al indicador en ese caso en particular. De ser asi:

a) Anote por qué se necesita la excepcion.

b) Estime y anote el desempefio aparente del proyecto y califiquelo en el (los)
indicador(es),

¢) Registre qué datos, informacion u observaciones se utilizaron para asignar el
puntaje de desemperio aparente.

d) Documéntelo con fotografias.

* Antes de abandonar el sitio al final de la inspeccion, compare las notas y observaciones
con los miembros del equipo y concilie los puntos asignados a cada indicador.
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b) El mapa de las dreas muestra calificadas y/o el archivo digital KMZ con tablas de
calificacion de las sub dreas y hojas de calculo con factorizaciones y promedios,
segun aplique.

c) Los datos y fuentes para cada indicador. Por ejemplo, un mapa, imagenes y un
calculo que demuestre el “porcentaje de los segmentos de vias peatonales
completosy accesibles para todos” en el caso del indicador 1.A.1 (Vias peatonales).

d) Apéndices y archivos adjuntos o enlaces digitales con archivos complementarios.
Por ejemplo, los detalles de la inspeccion y/o entrevista que informan sobre el
“porcentaje de familias que vivian en el sitio antes del proyecto que se podran
quedar en el mismo lugar o seran reubicadas a unos metros” para el Indicador
5.B.2 (Preservacién de viviendas)
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EVALUACION DE LA ZONA ALEDANA
A LA ESTACION DE TRANSPORTE

El Estdndar DOT puede utilizarse para evaluar las areas alrededor de una estacion de
transporte con el fin de comprender donde pueden hacerse mejoras para fortalecer un drea
y volverla mds inclusiva y sostenible. A continuacion se listan los pasos para evaluar una zona
aledana a una estacion.

ENTENDIMIENTO Y MUESTREO DE LA ZONA ALEDANA A LA ESTACION

Los limites de una zona aledafia a una estacion son definidos a discrecion del asesor a cargo
de la evaluacion del drea. Generalmente, recomendamos la utilizacion de una distancia
de 500 metros caminables, o una distancia maxima de 1,000 metros caminables desde Ia
entrada de la estacion de transporte hasta la entrada del destino final (entrada del edificio).
1,000 metros equivalen a una caminata de aproximadamente 20 minutos a una velocidad
urbana promedio de 3 km/h (incluyendo el tiempo de espera en las intersecciones).

Una sola zona aledafia a una estacion puede abarcar cerca de 3.14 km? (pero normalmente
es menos, puesto que se considera la distancia caminable, no el radio). Si no hay datos o
tecnologias de procesamiento GIS disponibles para aplicar los detalles del Estdndar DOT en
un area tan grande, se recomienda el método de muestreo.

METODO DE MUESTREO:

Silas cuadras de la ciudad en el drea de la estacion son regulares y homogéneas:

* |dentificary calificar las cuadras que sean representativas de la zona aledafa a la estacion
en todos los aspectos relevantes para los indicadores.

» Extrapolar los resultados a la zona relevante completa.

Silas cuadras en la zona aledafna parecen muy diversas para una sola muestray extrapolacion,

el asesor puede:

» Dividir el area en zonas lo suficientemente homogéneas en términos de la configuracion
urbana

* Calificar todos los indicadores para cada zona en hojas de calificacion separadas

* Calcular el porcentaje del area aledana total contenida en cada zona, y

e Calcular la suma de las calificaciones para cada indicador, factorizando el puntaje y el
porcentaje de drea de cada zona.

La tabla de calificacion de cada zona, la tabla agregada vy los calculos correspondientes

deben conservarse juntos. La informacion sobre cada configuracion urbana sera Util para
planear las mejoras en la zona aledafa a la estacion.
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PREPARACION PREVIA A LA CALIFICACION

Recabe tanta informacion como sea posible sobre la zona aledafia a la estacion utilizando
fuentes existentes (por ejemplo, reportes, planes, disefios, mapas e imagenes satelitales).
Consulte la Tabla 4.1 para conocer otras sugerencias de fuentes potenciales. Para las zonas
aledanas existentes, las mejores fuentes de informacion son los planes y mapas oficiales, las
estadisticasy datos recabados a nivel local y las requlaciones y otras politicas. A continuacion
se listan algunos ejemplos de datos utiles:

a) Limites fisicos de la zona y area total a ser evaluada
b) Longitud de las cuadras
c) Numero y ubicacion de las estaciones de transporte y lineas dentro de la estacion
de transporte primaria
d) Planes del area local relevante o de la estacion existente
e) Planes de uso de suelo, regulaciones de zonificacién y otros planes de transporte y
usos de suelo de la ciudad
f) Nudmero de unidades de vivienda y nimero de viviendas asequibles
g) Cifras del drea de utilizacion no residencial (a menos que haya datos disponibles
sobre los empleos vy visitantes)
h) Limite de velocidad en todas las calles
i) Numero total de segmentos de calle dentro de la zona aledafa a la estacion
j) Datos de estacionamiento para automoviles
k) Ubicacion de los parques publicos
[) Fuentes de alimentos frescos, escuelas y centros de salud o farmacias.
m) Datos relevantes sobre la media de ingresos en la zona aledafna a la estacion
n) Ubicacion de una zona aledafa a una estacion que pueda servir como punto de
referencia para los cdlculos de densidad

e Si estan disponibles, utilice herramientas GIS para mapear los datos e informacién en
areas grandes. Si se tiene acceso a imagenes satelitales actualizadas, éstas también
pueden ser una buena fuente para los mapas e informacion.

* Si es posible identificar zonas con usos de suelo y configuraciones urbanas similares,

recabe la informacion relevante por zona para prepararse para el método de muestreo
mencionado anteriormente.

INVESTIGACION DOCUMENTAL
Igual que en la calificacion del proyecto de desarrollo.

INSPECCION DEL SITIO Y PUNTAJE
Igual que en la calificacion del proyecto de desarrollo.

CONTACTO CON OTRAS FUENTES
Igual que en la calificacion del proyecto de desarrollo.

FUENTES DE DATOS

Visite www.todstandard.org para conocer la lista de fuentes sugeridas.
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GLOSARIO

Los términos en el Estandar DOT pueden emplearse con definiciones mas restrictivas que
en el uso comun.

ACCESIBILIDAD (PARA TODAS Y TODOS)

La capacidad de acceder al transporte, servicios y espacios abiertos locales a través de redes
peatonales seguras, completas, vibrantes y comodas disefiadas para el uso de todos, sin
distincion alguna. Acceso incluyente para personas con discapacidad, personas mayores y
otros grupos con movilidad limitada o restringida.

FACHADA ACTIVA
Ver Fachada.

CALLEJONES
Ver Calle.

CUADRA (CUADRA PEATONAL)

Area de terreno delimitada impermeable a los peatones. Las cuadras en el Estdndar DOT
estan definidas no solamente por las calles, sino también por los caminos o pasos peatonales
publicos o accesibles al publico. Un edificio con un paso accesible para peatones que conecte
dos derechos de via publicos da lugar a dos cuadras.

FACHADA DE CUADRA
Ver Fachada.

CRUCE
Punto en el que los peatones se cruzan con vehiculos circulando en las vialidades.

CRUCE PEATONAL

Punto de cruce especifico designado para peatones (y ciclistas). Los cruces peatonales son
elementos basicos de una calle completa y son necesarios para cruzar de forma segura
vialidades con limites de velocidad vehicular mayores a 15 km/h.

RAMPA

Una pendiente disefiada para ayudar a los peatones, incluyendo personas en silla de ruedas
y otros apoyos, a pasar de una calle a una banqueta o paso peatonal. Las rampas son clave
para la accesibilidad universal y la comodidad del peatén, por lo que deben estar disefiadas
con base en las normas locales o internacionales. Las rampas deben estar ubicadas en linea
con las vias peatonales con las que conectan y restringir el acceso a vehiculos motorizados
para que estos no puedan estacionarse en areas peatonales.
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VIAS CICLISTAS

Un derecho de via, o porcion de derecho de via designado para el transito de bicicletas.
Las vias ciclistas incluyen infraestructura ciclista segregada, ciclocarriles, carril compartido,
carril de prioridad ciclista y caminos y senderos fuera de la via publica. Las vias ciclistas
deben ser seguras y comodas para los usuarios.

RED CICLISTA

Red de instalaciones ciclistas seguras incluyendo ciclovias, calles de transito calmado (que
las bicicletas y los automoviles pueden compartir de forma segura porque el limite de
velocidad es menor a 30 km/h [20 mph]) y calles con prioridad peatonal (en las que el limite
de velocidad es menor a 15 km/h).

DENSIDAD
Describe una cantidad o cuenta por unidad de area (normalmente por hectdrea en el
Estandar DOT).

DENSIDAD DE CONSTRUCCION
La densidad de construccién se expresa como el valor del coeficiente de utilizacién
(FAR por sus siglas en inglés). Ver Coeficiente de utilizacion y Superficie construida.

DENSIDAD DE VIVIENDA
Numero promedio de familias o unidades de vivienda por hectdrea de superficie
construida.

DENSIDAD RESIDENCIAL
Numero promedio de residentes por hectdrea de superficie construida. EI Estandar
DOT utiliza la densidad de vivienda como proxy para la densidad residencial.

DENSIDAD DE USO DE SUELO (NO RESIDENCIAL)

Se expresa ya sea como la proporcion FAR (FAR-FLOOR AREA RATIO o COEFICIENTE
DE UTILIZACION) del total del &rea construida (no residencial), excluyendo los niveles
subterraneos, en relacion con el area total del desarrollo, o como el nimero de trabajos
o visitantes diarios por hectdrea (a veces referido como intensidad de uso de suelo no
residencial).

ACCESO VEHICULAR

Punto de acceso para vehiculos motorizados que cruza dreas peatonales o se encuentra
entre una vialidad y un estacionamiento, area de servicio o zona de carga fuera de la via
publica. Los accesos vehiculares deben estar disefiados para darle prioridad al peatéon y
brindarle seguridad al tiempo que es compatible con la velocidad de los vehiculos.

DENSIDAD DE ACCESOS VEHICULARES

Numero de accesos vehiculares en una fachada de cuadra especifica. Normalmente, se
utiliza para evaluar el impacto de las instalaciones para vehiculos motorizados fuera de
la via publica en la continuidad de las vias peatonales y ciclistas.
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VEHICULOS DE SERVICIOS ESENCIALES

Vehiculos motorizados necesarios por motivos de mantenimiento, seguridad o salud, que
pueden estar presentes en todos los tipos de calles, ya sea para transitar o estacionarse.
Estos vehiculos incluyen ambulancias, vehiculos autorizados de seguridad, vehiculos de
carga y vehiculos para personas con discapacidad.

FACHADA

Borde fisico de un edificio o cuadra que colinda con una via peatonal publica o calle en,
o cerca del limite de la propiedad. La fachada de una planta baja es de interés primordial
puesto que determina el caracter del borde del edificio a nivel de la vista del peatén. Las
fachadas de cuadra y de edificios deben estar disefiadas para el mayor uso activo posible
durante largas horas y contar con detalles de disefio interesantes que mejoren la experiencia
de caminar y estimulen la actividad peatonal.

FACHADA ACTIVA

Fachada de edificio o cuadra que proporciona una conexion directa con el interior
del edificio, ya sea visualmente a través de ventanas, o fisicamente con puertas ( Ver
fachada permeable), u otros elementos transparentes o abiertos en la fachada. Para
fines del puntaje del Estdndar DOT, un parque publico o una plaza sin edificios se
cuenta como una fachada activa.

FACHADA DE CUADRA
Borde fisico de una cuadra que colinda con una via peatonal publica o una calle en, o
cerca de la linea de la propiedad.

FRENTE DE CUADRA O SEGMENTO DE FACHADA DE CUADRA

Tramo de fachada de cuadra que va de esquina a esquina entre dos intersecciones de
calles y vias peatonales. La mayoria de las cuadras tienen cuatro esquinas, pero algunas
pueden tener tres, cinco o mas. Las esquinas sin intersecciones (por ejemplo, una vuelta),
los cruces peatonales a media cuadra y las intersecciones en T que no interrumpan la
fachada no se contabilizan al definir los segmentos de fachada de cuadra.

FACHADA PERMEABLE

Fachada de edificio que incorpora puntos de acceso entre las vias peatonales y los
espacios interiores activos de un edificio: entradas principales y accesos a tiendas y
otras actividades a nivel de piso. Un parque publico o una plaza que no tenga edificios
u otras barreras fisicas es considerado como una fachada permeable.

COEFICIENTE DE UTILIZACION (FAR-FLOOR AREA RATIO)

La superficie construida de un edificio, sin incluir los niveles subterraneos, dividida entre
el area del terreno neto urbanizable del sitio o propiedad en el cual esta situado, como se
define bajo el término Superficie construida.

SUPERFICIE CONSTRUIDA (GFA-GROSS FLOOR AREA)

La suma del area dentro de la carcasa del edificio, medida desde la cara interna de las
paredes exteriores, excluyendo los techos, balcones, niveles subterraneos o plazas o pasillos
cubiertos. La superficie construida se utiliza en el calculo del coeficiente de utilizacion.

112

SUPERFICIE NETA DEL TERRENO

Es la medida acumulativa del terreno del desarrollo o drea de estacion, incluyendo los lotes
de los edificios y calles locales, pero excluyendo el terreno ocupado por (1) acualquier gran
infraestructura que se encuentre en, o atraviese, el area del desarrollo (por ejemplo, avenidas,
instalaciones de transporte, suministro de agua, electricidad o telecomunicaciones),
(2) instalaciones publicas locales (por ejemplo, escuelas, bibliotecas comunitarias, areas
deportivas o de juegos) o (3) parques publicos y barreras naturales mayores a 1 hectarea
(por ejemplo, cuerpos de agua, pantanos, bosques o pendientes pronunciadas).

Ver Densidad.

INTERSECCION
Conjuncion de tres o mas segmentos de camino, calle, paso o via peatonal.

INTERSECCION PEATONAL

Interseccion de vias peatonales, incluyendo pasos peatonales, calles con prioridad para
el peatdn y banquetas. Para fines de la definicion de las intersecciones peatonales, las
calles con mas de una banqueta y via peatonal intermedia cuentan como una sola.

DISTRIBUCION MODAL

Porcentaje total de viajes realizados en un drea definida utilizando un modo de transporte
especifico (caminar, bicicleta, transporte publico, automovil [dividido entre las distintas
modalidades], etc.).

TERRENO NETO URBANIZABLE
Medida del drea total del terreno de la propiedad designada para el desarrollo,
independientemente de cualquier contratiempo regulatorio o limitante de cubertura
impuesta por el codigo de uso de suelo. El terreno neto urbanizable excluye los derechos de
via publicos vy las areas protegidas.

TRANSPORTE NO MOTORIZADO

Transporte impulsado por la fuerza de una persona y no de un motor. Normalmente se
utiliza para referirse a la caminata o la movilidad en bicicleta, incluyendo los bici taxis de tres
o cuatro ruedas. Un nivel leve de motorizacion es aceptable siempre y cuando la velocidad
maxima sea similar a la de las bicicletas no eléctricas.

PEATON
Persona que camina o se mueve con ayuda o sustitutos como silla de ruedas, baston blanco,
muletas, carriola, carrito de compras, etc.

REFUGIO DE CRUCE DE PERSONAS

Isla o punto intermedio protegido en una vialidad, disefiado para que los peatones
puedan pararse en un punto seguro antes de terminar de cruzar una calle. Este punto
intermedio o camellon debe estar disefiado también para personas con discapacidad,
incluyendo personas en silla de ruedas o carriolas.

CALLE COMPARTIDA O CON PRIORIDAD PEATONAL
Ver Calle.
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ENTORNO PEATONAL CICLOVIA

Areas publicas o de acceso al publico dedicadas a, o priorizadas para, la actividad Ver Calle.
peatonal. El entorno peatonal incluye vias peatonales, cruces seguras, calles y espacios
compartidos, plazas parques. Debe ser seguro, activo y accesible para todos, incluyendo BANQUETA
personas mayores o personas con discapacidad. Ver Peatdn.
CRUCE PEATONAL CALLE DE TRANSITO LENTO
Area dentro de una calle en la que los peatones cruzan de un lado a otro, incluyendo Ver Calle.
cruces designados y todas las areas disefiadas para darle prioridad al peatén (o calles
compartidas). CALLE
Derecho de via que atraviesa un terreno urbano desarrollado o desarrollable. Normalmente,
VIA PEATONAL es apto para todas las formas de transporte pero puede tener algunas restricciones. Las
Derecho de via o porcion de derecho de via, designado especificamente para calles urbanas deben priorizar el transporte directo, seguro, conectado y sostenible (cami-
los peatones. Puede incluir banquetas dedicadas, camellones intermedios, calles nata, bicicleta o transporte publico). La circulacion de vehiculos motorizados personales y
compartidas, pasajes y caminos fuera de la via publica. camiones es opcional (Ver Calles peatonales), pero las calles deben ser aptas y permitir el
acceso de vehiculos de carga y vehiculos de servicios esenciales. Una calle cumple funciones
SEGMENTO DE ViA PEATONAL mas alla de la movilidad (como un espacio publico, comunitario, cultural y comercial), la cua-
Tramo de via peatonal entre dos intersecciones adyacentes en la red peatonal. Los les son cruciales para hacer de la caminata un modo de transporte atractivo y productivo y
segmentos de via peatonal generalmente son iguales a los segmentos de fachada de para la viabilidad a largo plazo de los entornos amigables con el peaton.
cuadra, con excepcion de las intersecciones en T, en las cuales, la interseccion superior
de la T forma dos segmentos de via peatonal y un solo segmento de fachada de cuadra. CALLEJON
Pasaje angosto entre edificios accesible al publico que no tiene salida o lleva a otra
CALLES PERIFERICAS calle.
Ver Calle.
CALLE CON PRIORIDAD PEATONAL O CALLE COMPARTIDA
FACHADA PERMEABLE Calle o espacio designado para permitir la integracion libre y sequra de todos los modos
Ver Fachada. de transporte dentro de un solo derecho de via en el que los vehiculos circulan a una
velocidad segura para el peatdn, que puede ser de 15 km/h (10 mph) o menos.
TRANSPORTE
Ver Transporte. CALLE PEATONAL
Calle para uso exclusivo de peatones, ciclistas que van a bajas velocidades y vehiculos
TRANSPORTE PUBLICO de servicios esenciales.

Ver Transporte.

CALLES PERIFERICAS
TRANSPORTE MASIVO Las calles adyacentes que rodean a una cuadra, edificio, desarrollo, propiedad o sitio.
Ver Transporte.

CARRETERA
DENSIDAD RESIDENCIAL Derecho de via con un drea pavimentada para uso de vehiculos motorizados. El término
Ver Densidad. “carretera” suele asociarse con circulacion de alta velocidad y debe ser de uso limitado

en las zonas urbanas. El término “calle” pone énfasis en el acceso y actividad peatonal.
DERECHO DE VIiA (DERECHO DE ViA PUBLICO)

Derecho de paso publico ya sea en terreno publico o privado y de cualquier configuracion VIALIDAD

morfoldgica, como un camino, un callején, calle o sendero. Los derechos de via urbanos Seccién del derecho de via destinada principalmente a la circulaciéon de vehiculos
deben incluir en todo momento instalaciones sequras y conectadas para peatonesy ciclistas, motorizados, a diferencia de las vias peatonales, ciclovias y espacios de prioridad
pero pueden tener otras restricciones modales. peatonal.

CAMINO

Ver Calle.
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CALLE DE TRANSITO CALMADO

Calle cuyo limite de velocidad vehicular es 30 km/h (0 20 mph). Esta disenada para
permitir la integracion libre y segura de los vehiculos motorizados y no motorizados
en un mismo espacio. Debe incluir vias peatonales delimitadas, protegidas y seguras.

CALLE DE TRANSITO RAPIDO
Calle cuyo limite de velocidad vehicular es mayor a 30 km/h (o 20 mph). Debe incluir
infraestructura ciclista segregada, vias peatonales y cruces peatonales protegidos.

LINEA CENTRAL DE LA CALLE
Linea imaginaria (no necesariamente estd marcada fisicamente) en el punto medio del
ancho de una calle.

SEGMENTO DE CALLE
Tramo de calle entre dos intersecciones adyacentes.

TRANSPORTE

Modo para movilizar personas en cualquier tipo de vehiculo disefiado para multiples
pasajeros y no vehiculos de uso personal. Incluye todos los servicios compartidos, publicos
0 no, con chofer, conducidos por uno mismo o automaticos.

TRANSPORTE PUBLICO
Transporte disefado para el uso del publico en general, independientemente de si su
gestion, operacion o propiedad es publica o privada.

TRANSPORTE MASIVO

Transporte publico que opera en un derecho de via exclusivo, libre de la circulacion de
vehiculos privados. Incluye tren ligero, metro o tren y autobuses de transito rapido o
BRT. La definicion de autobus de transito rapido esta disponible en el Estdndar BRT.

KILOMETROS-VEHICULO RECORRIDOS (KVR)

Numero de kilémetros que recorren los automoviles dentro de un area especifica y un lapso
de tiempo determinado. KVR se refiere Unicamente a los kildmetros recorridos por vehiculos
motorizados, a no ser que se especifique algo distinto.

VIA PEATONAL
Ver Peaton.
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CATEGORIA PUNTUACION PUNTUACION

NOMBRE DEL AREA DE ESTACION O DESARROLLO CIUDAD Y PAIS MAXIMA OBTENIDA NOTAS O DATOS ADICIONALES
CATEGORIA Puuzl)‘('f;;o"‘ ng¥g£ﬁ)‘2'\‘ NOTAS O DATOS ADICIONALES OBJETIVO A. Existen oportunidades y servicios a una distancia corta a pie de donde vive y trabaja la gente. El espacio publico esta activo durante varias horas.
5.A.1 Usos complementarios  Usos residenciales y no residenciales dentro
OBJETIVO A. El entorno peatonal es seqguro, completo y accesible para todos. de la misma cuadra o en cuadras adyacentes.
1.A.1 Vias peatonales Porcentaje de segmentos de vias peatona-
les seguros y accesibles para todos e 5.A.2 Acceso a servicos Porcentaje de edificios que se encuentran
locales a una distancia caminable de una escuela
1.A.2 Cruces peatonales Porcentaje de intersecciones seguras y ac- primaria, un centro de salud o una farmacia
cesibles para todos en todas las direcciones. e y una fuente de alimentos frescos.
OBJETIVO B. El entorno peatonal es activo y vibrante.
5.A.3 Acceso a parques y Porcentaje de edificios ubicados a una
1.B.1 Fachadas Porcentaje de segmentos de vias peato- éreas de juego distancia maxima caminable de 500 metros
visualmente activas nales con conexién visual al interior de las o de un parque o area de juego.

actividades de los edificios. OBJETIVO B. Existen residentes de distintas demografias y rangos de ingreso

CAMINAR

(e , . . 5.B.1 Vivienda asequible Porcentaj ni residencial |
1.B.2 Fachadas fisicamen- NuUmero promedio de tiendas, entradas de q ° Ce_ taje de u Vd.ades eside C ales totales
o OfrECIdaS como VlVIendaS aSeqU\bleS. .............................................................
te permeables edificios y otros accesos peatonales por
cada 100 metros de fachada de cuadra. o, ) o o .
5.B.2 Preservacién de Porcentaje de vivienda in situ previas al
OBJETIVO C. El entorno peatonal es templado y cémodo. vivienda proyecto que se mantienen o reubican a
1.C.1 Sombra y refugio Porcentaje de segmentos de vias peato- una distancia caminable.
nales que incorporan sombra adecuada o a
elementos de refugio. Porcentaje de negocios o servicios pre-
5.B.3 Preservacién de existentes en el sitio del proyecto que se
15 PUNTUACION EN CAMINAR o negocios y servicios mantienen en el mismo lugar o se reubican

auna distancia caminable. e

OBJETIVO A. La red ciclista es segura y completa.
2.A.1 Red ciclista Acceso a calles segurasy a una red de e

movilidad en bicicleta.
OBJETIVO B. El espacio para estacionar y almacenar bicicletas es amplio y seguro.

25 PUNTUACION EN MEZCLAR

OBJETIVO A. Las altas densidades residenciales y laborales poseen transporte de calidad, servicios locales y actividades en el espacio publico.

2.B.1 Estacionamiento Todas las estaciones de transporte publico . . . . X
- . . . 6.A.1 Densidad no Mide la densidad no residencial en
para bicicletas en ofrecen instalaciones seguras, amplias y R R - ) o
X ) . h L residencial comparacién con las mejores practicas en
estaciones de trans- multiespacio para estacionar bicicletas.

- proyectos y zonas aledafias similares.
porte publico

Mide la densidad residencial en com-

o
14
< S
L O
< =
a 2
L L
o o

la via publica expresada como porcentaje
del drea total del desarrollo.

PUNTUACION EN TRANSPORTAR

2.B.2 Estacionamiento Porcentaje de edificios que proporcionan . . . . . -
para bicicletas en espacio amplio y sequro para estacionar o 6.A.2 Densidad residencial paracion con las mejores practicas en
edificios bicicletas proyectos y zonas aledafas similares.
2.B.3 Acceso para bicicle- Los edificios permiten el acceso a bicicle- 15 PUNTUACION EN DENSIFICAR
tas en edificios tas y tienen espacios de almacenamiento o """"""""
controlados por los arrendatarios. OBJETIVO A. El desarrollo se localiza en o junto a un &rea urbana existente.
7.A.1 Sitio Urbano Numero de lados del desarrollo que e o
5 PUNTUACION EN PEDALEAR ...cocccccco colindan con otros sitios urbanizados. <
OBJETIVO B. Viajar por la ciudad es facil y conveniente. =
OBJETIVO A. Las rutas peatonales y ciclistas son cortas, directas y variadas 7.B.1 Opciones de Numero de distintas opciones de 2
o 3.A.1 Cuadras pequefias Longitud de la cuadra peatonal mas larga. @ transporte transporte publico disponibles a una e o
<L distancia caminable. T b=
|_ OBJETIVO B. Las rutas peatonales y ciclistas son mas cortas que las rutas para automéviles. o
B 3.B.1 Conectividad Proporcion de intersecciones peatonales e e i O
4 priorizada interseccines vehiculares. 19 PUNTUACION EN COMPACTAR .............
8 OBJETIVO A. El espacio ocupado por automéviles es reducido al minimo.
15 8.A.1 Estacionamiento fuera  Area total fuera de la via publica dedicada
PUNTUACION EN CONECTAR ... de la via publica a estacionamiento expresada como ‘
orcentaje del &rea del desarrollo.
m OBJETIVO A. El transporte publico de alta calidad es accesible a pie (Requisito DOT) P ) m
IS REQUISITO 8.A.2 Densidad de accesos Numero promedio de accesos vehiculares S
4 4.A.1 Distancia caminable  Distancia a pie a la estacion de transporte vehiculares por cada 100 metros de fachada de cuadra. m
(o) al transporte mas cercana. >
o publico 8.A.3 Area de circulacién o Area total de vialidades destinadas a vehi- <
g vialidades culos motorizados y estacionamientos en (8)
|—

15 PUNTUACION EN CAMBIAR ..............

TABLA DE PUNTUACION
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