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Prologo

A pesar de la creciente popularidad de los autobuses de transito rapido en Estados Unidos (BRT, por sus

siglas en inglés), muchas comunidades continian sin conocer algunas de las caracteristicas clave de los
mejores sistemas BRT del mundo. En Chicago, The BRT Standard nos ayudé a disefiar dos corredores
modelo de BRT y nos llevé a incluir medidas que de otra manera no habriamos considerado. Ha sido una
herramienta de gran ayuda para dar tranquilidad a todos los grupos involucrados en el proyecto, asicomo a
los ciudadanos de Chicago, pues nos asegura que lo que estamos haciendo va en linea con las mejores

practicas existentes.

Estoy convencido de que un disefio BRT de alta calidad puede tener un fuerte impacto en nuestra
ciudad. Muchas metrépolis a nivel mundial han visto como un BRT no sélo mejora la movilidad urbana, sino
que también estimula el re-desarrollo urbano, mejora la calidad de vida y transforma a ciudadanos

ordinarios en activistas del transito de su ciudad.

Cada vez el BRT esta presente en mas ciudades de Estados Unidos y alrededor del mundo, y El estandar
BRT 2013 puede ayudar a dichas ciudades a lograr un mejor servicio para sus pasajeros. The BRT Standard
2013 resalta las caracteristicas esenciales del diseno BRT y las mejores practicas de los sistemas en
Estados Unidos y el resto del mundo, creando asi una guia clara para la planificacién de sistemas BRT de
alta calidad.

The BRT Standard 2013 supera a la primera version (edicion piloto The BRT Standard lanzada en 2012),
ya que logra un mejor balance entre las diferentes necesidades de disefio BRT que tienen las distintas
ciudades, paises y continentes, por lo que estoy ansioso por usarlo. En apenas dos afos se ha vuelto una

herramienta mas y mas utilizada, convirtiéndose en una pieza fundamental del renacimiento urbano global.

Atentamente,

Comisionado Gabe Klein

Departamento de Transporte de Chicago



A pesar de la creciente presencia, superioridad y
éxito de los sistemas BRT, mucha gente aiin desconoce las
caracteristicas de los mejores corredores BRTy su capacidad
para proveer niveles de servicio tipicamente asociados a
sistemas subterraneos y del metro. Esta falta de conocimiento
se ve reflejada en una mayor demanda de sistemas de vias, aun
cuando los BRT son soluciones comparables, menos costosas
e igual de elegantes. Este desconocimiento nace en parte por la
falta de una definicién comdn sobre qué es BRT. Sin ella, muchas
veces algunas lineas de autobds son incorrectamente calificadas
de BRT por hacer modificaciones menores a sus servicios.

The BRT Standard es un medio que sirve para alcanzar
esta definicion, establecer los sistemas de puntuaciony como
una herramienta de planeacién. The BRT Standard detalla las
caracteristicas esenciales de los corredores BRT, y proporciona
el marco comn para que los disefiadores de sistemas, los
tomadores de decisiones y la comunidad del transporte
sustentable identifiquen e implementen corredores BRT de
mejor calidad. The BRT Standard rinde homenaje a las ciudades
que ya estan a lavanguardiay ofrece una guia de mejores practicas
para aquellas que desean implementar los sistemas BRT.

A pesar de que todos los niveles The BRT Standard
representan excelencia, otorgar certificados BRT de bronce,
platay oro permitira jerarquizar aquellos sistemas que se
destacan a nivel mundial.

Las ciudades certificadas son ejemplo de progreso, ya que
han adoptado formas innovadoras en el transporte masivo,
elevando el transporte urbano a nuevos niveles de excelencia,
altiempo que mejoran la calidad de vida, la competitividad y la
sustentabilidad de las comunidades. Desde Guadalajara, México,
hasta Cantén, China, las ciudades que han construido sistemas
BRT con certificado dorado han brindado grandes beneficios a los
pasajeros, reactivando la vida de los centros de sus ciudades y
mejorando la calidad del aire.

Mientras nosotros sigamos clarificando y elevando los
estandares que todos los sistemas BRT deben cumplir, mas
personas experimentaran la convenienciay el confort de este
transporte de vanguardia, y mas ciudades experimentaran
los beneficios de un sistema de transporte masivo eficiente y
con costos menores. Nuestra esperanza es lograr un cambio
fundamental y necesario: que la gente deje sus automoéviles y
se decida por el transporte moderno y sustentable que es BRT.
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¢Por qué se cred The BRT Standard ?

The BRT Standard se desarroll6 con el fin de
crear una definicion comin sobre qué es BRT, y
para reconocer a los sistemas BRT de alta calidad
alrededor del mundo. También funciona como una
herramienta técnica para guiar y fomentar que los
municipios de gran tamafio tomen en cuenta las
caracteristicas de los mejores sistemas BRT del
mundo al momento de disefar el suyo.

Histéricamente no ha habido ningiin con-
senso sobre lo que significa exactamente BRT, y
la ausencia de una definicién com(n ha causado
confusién en torno al concepto. La falta de
acuerdo entre los ingenieros y los planeadores
ha propiciado que por cada corredor BRT de
clase mundial existan docenas de corredores
llamados de manera incorrecta “BRT”. Al no
haber estandares de control de calidad, cualquier
mejora modesta en las lineas de autobuses se
ha considerado como BRT, lo que ha generado
unarespuesta adversa a los mismos. Aunque las
mejoras modestas representan beneficios para
los pasajeros, no siempre son la mejor solucién en
los costos y no contribuyen al cambio del paradig-
ma del transporte, el cual se basa en el prejuicio
de que es mejor trasladarse en un automovil
particular que en un sistema de transporte masivo
por medio de autobuses.

Los sistemas BRT juegan un papel
fundamental en la reduccién de emisiones en
el sector global de transporte. Las emisiones
por el uso de automéviles particulares sigue
aumentando, por lo que es fundamental transferir
este tipo de viajes al sistema de transporte
publico; esto puede lograrse mejorando la calidad
y el alcance de los sistemas BRT. Al establecer
estandares de calidad para los sistemas BRT
nos aseguramos de que se construyan nuevos
y mejores proyectos, y que se reduzcan las
emisiones del sector transporte.

Otorgar certificados de oro, plata, bronce o
basico a los sistemas BRT nos permite establecer
automaticamente un estandar mundial para

reconocer qué es un sistema BRTy cuales son
las mejores practicas en el sector. Los elementos
que reciben puntos en BRT Standard han sido
evaluados en una multiplicidad de contextos. De
existir en un sistema, dichos elementos se ven
reflejados en un mejor desempefio y una mayor
cantidad de pasajeros en el transporte.

¢Qué hay de nuevo en la edicion 2013?

The BRT Standard 2013 es el trabajo final
obtenido tras revisar la version 1.0 de The BRT
Standard publicado en 2012 por el Comité Técnico
de The BRT Standard y los profesionales en el
ramo a nivel mundial. Las revisiones se llevaron a
cabo de manera colectiva por el Comité Técnico,
un grupo compuesto por ingenieros, disefiadores
y planeadores lideres en sistemas BRT. En las
siguientes secciones se describen los cambios
mas significativos..

Definicion de “corredor”
y “perfil de demanda”

The BRT Standard califica los corredores
BRT, y por lo tanto requiere una definicién clara
de este concepto. En la version piloto se definiaa
un corredor como “la seccién de una calle o calles
contiguas atendidas por una o maltiples rutas de
autobds, incluyendo secciones por las que pasan
la mayoria de los viajes de transito en el area”.

La principal razén por la que se estableci6 asi la
definicion fue para asegurar que la infraestructura
de BRT estuviera construida en lugares con la
mayor demanda, y que no se acabara justo antes
de dichos lugares.

Sin embargo, conforme se utilizaba esta
definicién durante el afio, el Comité Técnico se dio
cuenta de que ésta no capturaba la esencia de un
corredor BRT: carriles exclusivos. Por otra parte,
el Comité decidié que las cuestiones relativas a
la operacién de corredores en las zonas de mayor
demanda podrian evaluarse mejor en el sistema
de calificaciones. Por estas razones la definicién
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de “corredor” quedd como sigue:

“Una seccion de una calle o calles contiguas
atendida por una o miltiples rutas de autobds
que tiene carriles exclusivos por una extension

minima de cuatro kilometros”.

ElComité incluyé en el sistema de
calificacién un nuevo elemento denominado
“perfil de demanda”, que otorga tres puntos a los
corredores que incluyen los segmentos de mayor
demanda, o de lo contrario da cero puntos.

Este nuevo elemento concede puntos a
los sistemas en donde los carriles exclusivos
llegan a las areas mas congestionadas y con
mayor demanda de pasaje (los centros de las
ciudades, por ejemplo), pero que suelen ser los
mas complicados de implementar, politicamente
hablando.

Caracteristicas basicas
de BRT y BRT basico

La definiciéon de BRT —incluyendo qué
corredores califican como tal— no ha podido ser
consensuada a nivel internacional, a pesar de
que se ha debatido por mucho tiempo. El debate
se ha centrado en un conjunto de definiciones
cualitativas que no permiten establecer de
manera clara si un corredor es o no es BRT.

Adiferencia de la versién 1.0, The BRT
Standard 2013 establece una definicién “minima”
de BRT, donde se da prioridad en el sistema de
calificaciones a los elementos de disefio mas
fundamentales y se exige el cumplimiento minimo
de dichos elementos para que un corredor sea
considerado BRT. Estas caracteristicas basicas de
BRT son un conjunto de elementos que el Comité
Técnico considera esenciales para el desempeio
operacional del servicio que permita mantener la
experiencia del pasajeroy laR de rapidez en BRT.
Este minimo requerido es una precondicién para
recibir una certificacion de oro, plata o bronce. Los
sistemas que no alcancen estas condecoraciones

aln pueden ser considerados BRT bajo esta
definicién minima. Las caracteristicas basicas de
BRT buscan establecer una linea base sobre lo
que define a un BRT, para reconocer a todas las
comunidades que han decidido invertiry disefiar
un sistema BRT.

Las cinco caracteristicas basicas de BRT, que

ademas otorgan puntos en las calificaciones, son:

e Alineacion de carriles: 7 puntos

e Carriles exclusivos y derecho de via: 7 pts.
¢ Pagode pasaje anterior al abordaje: 7 pts.
e Manejo de Intersecciones: 6 puntos

¢ Abordaje a nivel de plataforma: 6 puntos

La calificacion maxima en caracteristicas
basicas de BRT es de 33 puntos; sin embargo,
para ser reconocido como BRT se exige un minimo
de cuatro puntos en la alineacion de carriles y
el derecho de paso. Adicionalmente, el corredor
debera obtener un minimo de 18 puntos en estas
caracteristicas basicas (50%) para calificar como
“BRT basico”.

Un mejor balance para
diferentes contextos

The BRT Standard pretende calificar todos
los corredores BRT de acuerdo con un solo
conjunto de criterios, y no con un conjunto
relativo a sudemanda o a la poblacién de una
ciudad; por ello, no diferencia entre corredores
de baja, media o alta demanda. El propésito de
The BRT Standard es crear una sola definicién de
mejores practicas en el disefio de BRT que pueda
ser aplicada en diferentes tamafios dependiendo
de lademanda. Sin embargo, algunos puntos de
la version 1.0 daban mayor peso a los elementos
de disefo propios Gnicamente en los corredores
de alta demanda, como los de Cantén y Bogota.

En la version 2013 de The BRT Standard el
Comité Técnico redujo la puntuacion asociada
con elementos propios de los corredores de alta



THE BRT STANDARD 2013

demanda (por ejemplo, bahias para los autobuses
o paradas secundarias), y afiadi6 nuevos criterios
que pudieran responder a cualquier contexto

de demanda (por ejemplo, la distancia entre

las estaciones). No obstante, el Comité Técnico
acord6 que en la versién 2013 los elementos
relacionados con contextos de alta demanda
seguirian siendo considerados como una buena
practicay como deseables aun en los corredores
de baja demanda, ya que pueden mejorar la
calidad de cualquier sistema.

A pesar de ello, se reconoce que los
corredores con muy baja demanda probablemente
no podran justificar una inversién de cualquier
tipo en BRT, de la misma manera que no podrian
justificar unainversion en cualquier otro tipo
de sistema de transporte masivo, como transito
ligero de vias (LRT).

Gestion de The BRT Standard

Son dos comités los que trabajan en The BRT
Standard: el Comité Técnico y los Patrocinadores
Institucionales. El Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo (ITDP) convoca a ambos
comités.

El Comité Técnico de The BRT Standard
reline a expertos de todo el mundo en BRT. Dicho
comité funciona como una fuente permanente
de consejos técnicos sdlidos acerca de BRTy es
la base para establecer la credibilidad de The
BRT Standard . El Comité Técnico certifica los
corredores y recomienda las versiones de The BRT
Standard de acuerdo con las necesidades de cada
proyecto.

Algunos de los miembros del Comité Técnico
de The BRT Standard son:

Manfred Breithaupt, GIZ

Wagner Colombini Martins, Logit Consultoria

Paulo Custodio, Consultor

Walter Hook, ITDP

Colleen McCaul, Consultor

Gerhard Menckhoff, Banco Mundial
(retirado)*

Carlos Felipe Pardo, Slow Research

Scott Rutherford, Universidad de
Washington*

Pedro Szasz, Consultor

Lloyd Wright, Banco Asidtico de Desarrollo*

Todos los integrantes mencionados, excepto
los que tienen asterisco (¥), representan a sus
respectivas instituciones.

Los criterios de calificacién sobre las
emisiones de los autobuses fueron recomendados
por el Consejo Internacional de Transporte Limpio
(ICCT), el cual es integrante de la Red de Mejores
Practicas de la Fundacién ClimateWorks.

Los Patrocinadores Institucionales son un
grupo de instituciones altamente respetadas en
los campos de construccién de ciudades, sistemas
de transporte pablico y cambio climatico, y tienen
poder de decisién en el proceso de certificacion de
The BRT Standard . Todos estdn comprometidos
con un transporte pablico de alta calidad y
estan dedicados a la contribucién de éste con el
desarrollo econémico y social.

Ellos establecen la direccion estratégica,
se aseguran de que los proyectos de
BRT —jerarquizados seg(n el sistema de
calificaciones— cumplan con los objetivos de The
BRT Standard ,y promueven The BRT Standard
como una herramienta de control de calidad para
los proyectos de BRT alrededor del mundo.

Algunos de nuestros Patrocinadores
Institucionales son:

e Fundacién ClimateWorks

e AgenciaAlemana de Cooperacion
Técnica (G12)

e Instituto de Politicas para el Transporte y
el Desarrollo (convocante)

e Consejo Internacional de Transporte
Limpio (ICCT)

e Fundacién Rockefeller
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¢Qué es The BRT Standard ?

El sistema de calificacion de The BRT
Standard se cre6 como una manera de proteger
la marca BRTy de reconocer a los sistemas
BRT de alta calidad alrededor del mundo.
Otorgar certificados BRT de oro, plata, bronce
o basico establece un estandar reconocido
internacionalmente para las mejores practicas en
BRT.

Otorgando Puntos

Se otorgan puntos sélo a aquellos elementos
del disefio de corredores que mejoran de manera
significativa el desempeiio operacionaly la
calidad del servicio. En la pagina 12 se muestra el
sistema de puntuaciones completo, mismo que
se detalla en el resto del documento. Los criterios
usados para determinar el sistema de puntuacion
son los siguientes:

e lospuntos deben ser aproximaciones
a una mejor calidad de servicio al cliente
(velocidad, comodidad, capacidad, etc.).

e [os puntos deben otorgarse con base
en un consenso general entre expertos BRT
sobre lo que constituye una mejor prdctica en
disenio y planeacion del sistema, ademds de su
importancia relativa.

e lospuntos deben recompensar
buenas acciones de disefio —que suelen ser
politicamente complicadas— tomadas por el
equipo a cargo del proyecto y que resulten en un
desempefio superior; esto debe hacerse en lugar
de recompensar las caracteristicas innatas del
corredor.

e lospesosylas métricas deben poderse
aplicar de manera sencilla y equitativa, ademds de
seradaptables a una gran variedad de corredores
BRT en diferentes contextos, desde los corredores
pequenos y que requieren poca capacidad de
pasaje, hasta los mds grandes y demandados.

e labase de la calificacion otorgada debe
serrazonablemente transparente y verificable de
manera independiente, sin tener que recurrir a

informacion que sea muy dificil de obtener.

La calificacién maxima es de 100 puntos. A
continuacién presentamos una descripcion de las
cuatro categorias de The BRT Standard . Oro, plata
y bronce significan corredores bien disefiados que
han conseguido la excelencia; una puntuacién
mas baja puede reflejar que no se justificaron
medidas mas significativas en ese caso en
particular.

Clasificaciones de The BRT Standard

The BRT Standard Oro: 85-100 puntos

The BRT Standard Oro refleja un corredor que
cumple con casi todos los aspectos de las mejores
prdcticas internacionales. Estos sistemas han
obtenido el desempefio operacional y la eficiencia
mds altas, al tiempo que proveen un servicio

de la mejor calidad. Esta calificacién puede ser
obtenida por cualquier corredor que tenga una
demanda suficiente para justificar inversiones en
BRT, pero puede ser mds dificil obtenerla. Estos
sistemas tienen una gran capacidad para inspirar
al pablico y a otras ciudades.

The BRT Standard Plata: 70-84 puntos

The BRT Standard Plata incluye la mayoria

de los elementos de las mejores prdcticas
internacionales y probablemente tenga la
suficiente demanda para que una inversién en
BRT sea costo-eficiente. Este sistema ha logrado
un gran desempeiio operacional y una calidad de

servicio muy buena.

The BRT Standard Bronce: 55-69 puntos

The BRT Standard Bronce se otorga a sistemas
que cumplen con todos los requisitos de nuestra
definicion para ser nombrados BRT y son
consistentes con muchas de las mejores prdcticas
internacionales. Este sistema tiene caracteristicas

que lo ponen sobre un BRT Bdsico, con una mayor
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eficiencia operacional o una mejor calidad en el
servicio.

BRT Basico: 18-55 puntos

BRT Bdsico se refiere a un sistema que contiene
los elementos esenciales para cumplir con la
definicion de BRT del Comité Técnico. Este minimo
es una condicién necesaria mds no suficiente para
serdistinguido con oro, plata o bronce.

Diseiio frente a desempeio

The BRT Standard se basa en caracteristicas
observables en los corredores que estan
asociadas con un alto desempefio, en lugar de
con métricas de desempeio. Hoy en dia estas
caracteristicas son la manera mas equitativa
y confiable para reconocer la calidad de los
diferentes corredores. Las principales razones
para adoptar este acercamiento son:

¢ Permite evaluar tanto corredores
planeados como existentes: The BRT
Standard busca guiar las decisiones de
planeacién y disefio desde antes de que
se implemente un corredor. El sistema
de calificaciones puede utilizarse para
corredores que ya han sido construidos,
pero también para los que apenas estdn
en fase de proyecto, mientras que las
métricas de desemperfio sélo pueden ser

utilizadas para corredores ya existentes.

e Lainformacion mas valiosa es escasa
y cara: La medida ideal para medir el
desempefio y la valoracién seria conocer
el efecto que el corredor BRT tiene sobre
eltiempo de viaje de puerta a puerta de
un usuario. Conseguir esta informacién
es demasiado complicado, costoso y
toma mucho tiempo, por lo que es casi
imposible recolectarla y corroborarla de

manera independiente.

10

Otras herramientas de
valoracion de proyectos

The BRT Standard busca complementar
evaluaciones de costo-beneficio y de desempeiio
en los sistemas. Utilizar medidas de costo-
beneficio sin tomar en cuenta The BRT Standard
podria llevar a invertir menos de lo 6ptimo,
elevando los costos de operacion; o podria
generar un gasto extra en caracteristicas que no
se justifican bajo determinadas circunstancias.
Por estas razones, debe usarse The BRT Standard
junto con un andlisis de costo-beneficio o costo-
eficiencia.

De la misma manera, The BRT Standard
puede ser una herramienta dtil para evaluar
la credibilidad de las cifras oficiales sobre
las mejoras en velocidad o en cualquier otra
informacion utilizada en otras evaluaciones
de desempefio, por ejemplo los andlisis costo-
eficiencia que realiza la Administracién Federal
de Transito de Estados Unidos, o cualquier
estimacion de tasas de retorno exigida por los
bancos de desarrollo al presentar un proyecto.

Proceso

The BRT Standard es revisado y actualizado
cada afio por el Comité Técnico. Por lo mismo, los
corredores seran evaluados anualmente por los
miembros del Comité Técnico y las calificaciones
seran presentadas ante el Comité Técnico de The
BRT Standard para ser certificadas al finalizar
cada afio. S6lo son sujetos de calificacion
aquellos corredores que no han sido calificados
previamente, aunque quienes hayan sido
examinados anteriormente pueden solicitar una
nueva evaluacién.

Los resultados seran difundidos en el primer
trimestre del afio siguiente y seran utilizados
para comparary felicitar a aquellos que tomaron
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decisiones politicamente dificiles y técnicamente
complicadas para implementar un verdadero
sistema BRT.

El Comité Técnico de The BRT Standard y
los Patrocinadores Institucionales esperan con
entusiasmo poder reforzar esta herramienta para
lograr sistemas BRT ain mejores, y para impulsar
un mejor transporte plblico que beneficie tanto a
las ciudades como a sus habitantes.

Sitiene alguna pregunta sobre el proceso
de evaluacion, por favor contactenos en
brtstandard@itdp.org.

11
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Tarjeta de puntuacion deThe BRT Standard

Esta tarjeta muestra los criterios y los puntos que componen The
BRT Standard , que seran descritos a detalle posteriormente.

CATEGORIA PUNTAJE MAXIMO PUNTAJE MAXIMO

..................................................................................................................................... ST PPy PP PP PP P PP PP PP PP PPN

DISENO DE LA ESTACION E INTERFAZ DE LA
......................................................................................................................... ESTACION-AUTOBUS (pags. 33-36)

Alineacion de carriles 7 T Crmmmm ST

Distancia entre estaciones 2
Carriles exclusivos y derecho de via 7 . J

Estaciones seguras y comodas 3
Pago de pasaje anterior al abordaje 7 j B

Ndmero de puertas por autobds 3
Manejo de intersecciones 6 B A

Bahias y paradas secundarias 1
Abordaje a nivel de plataforma 6 . .

Puertas corredizas en las estaciones de BRT 1

CALIDAD DEL SERVICIO Y DE LOS SISTEMAS DE

PLANEACION DEL SERVICIO (pags. 22-27) .
INFORMACION PARA PASAJEROS (pags. 37-38)

Rutas mltiples 4

Creacion de marca 3
Frecuencia en horario pico 3 .. .

Informacién a pasajeros 2
Frecuencia en horario no pico 2
Servicios locales, directos y limitados 3

Centro de control

Presencia en los 10 corredores principales

Horas de operacion

Perfil de demanda

Red de corredores miltiples

INFRAESTRUCTURA (pags. 28-32)

Carriles de rebase en estaciones

Minimizacion de emisiones de autobuses

Estaciones que no se estorban con intersecciones

Estaciones en el centro

Calidad del pavimento

INTERROGACION Y ACCESO (pags. 39-44)

Acceso universal 3
Integracién con otros transportes piblicos 3
Acceso peatonal 3
Estacionamiento seguro para bicicletas 2
Carriles para bicicletas 2
Integracion con sistemas de préstamo de bicicletas 1
TOTAL 100
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DEDUCCIONES (pags. 46—48)

13

Velocidades comerciales -10
Pasajeros pico por hora por direccién (pphpd) menor a 1,000 -5
No se respeta el derecho de via -5
Espacio considerable entre el piso del autobds y la plataforma -5
Sobrecupo -3
Poco mantenimiento en autobuses, estaciones, sistemas tecnolégicos y vias -8

Oro: 85 puntos o mas Plata: 70-84 puntos

Bronce: 55-69 puntos



Definicion de un corredor troncal BRT

The BRT Standard debe aplicarse a los
corredores BRT troncales especificos, y no a

un sistema BRT completo. Esto se debe a que

la calidad entre los corredores puede variar
significativamente en ciudades con mdltiples
corredores. Para The BRT Standard , un corredor

troncal se define como:

“Una seccion de una calle o calles
contiguas atendida por una o miltiples
rutas de autobds que tiene carriles
exclusivos por una extension minima de

cuatro kilometros”.

La razo6n principal para definir un corredor de
esta manera es que en algunas ciudades el BRT
no tiene prioridad alguna sobre el transito de los
automoviles, lo cual es un elemento esencial en
el transito rapido que mejora tanto la eficiencia
como el costo. Con el afan de no premiar a los
sistemas en los que no se quiso tomar esta
decision politica, la definicion de corredor debe

incluir el detalle de los carriles exclusivos.
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Caracteristicas basicas de BRT

Las “caracteristicas basicas de BRT” son un
conjunto de elementos que el Comité Técnico
considera esenciales para que un corredor pueda
definirse como BRT. Los cinco elementos son:

Alineacion de carriles: 7 puntos*

Carriles exclusivos y derecho de via: 7 puntos*
Pago de pasaje anterior al abordaje: 7 puntos
Manejo de intersecciones: 6 puntos

Abordaje a nivel de plataforma: 6 puntos

De los cinco elementos esenciales, un corredor
debe obtener por lo menos cuatro puntos
tanto en alineacion de carriles como en carriles
exclusivos y derecho de via para clasificarse
como BRT, y asi continuar con el resto de la
evaluacion. Ambos elementos eliminan las
fuentes de retrasos por congestién o por otros
vehiculos, incrementan la eficiencia y disminuyen
el costo operativo. Por ello, son elementos
criticos para distinguir a un sistema BRT de un
sistema normal de autobuses.
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Alineacion de carriles

MAXIMO 7 PUNTOS

El mejor lugar para colocar las vias de los
autobuses es en donde puedan minimizarse los
conflictos con otro trafico vial, en especial por
tener que dar vueltas en carriles de trafico mixto.
En la mayoria de los casos, los carriles centrales
encuentran menos conflictos con otros vehiculos
que los carriles de las orillas, ya que estos dltimos
colindan con estacionamientos y otras calles, etc.
Ademas, mientras los vehiculos repartidores y los
taxis requieren acceso a la banqueta, los carriles
centrales suelen permanecer libres de este tipo
de obstrucciones. Todas las recomendaciones

de configuraciones de disefio que se presentan a
continuacién buscan reducir el riesgo de retrasos
causados por obstrucciones y por vehiculos dando
vueltas.

CONFIGURACIONES DEL CORREDOR
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Caracteristicas basicas BRT This is an element
of BRT deemed as essential to true BRT corridors.
A minimum score of 4 must be achieved on this
element to be defined as BRT.

Metodologia de calificacion: Esta calificacion se
obtiene tras multiplicar el porcentaje del corredor
con cierta configuracion por el puntaje relativo a
dicha configuracién, y luego sumar los resultados.
No son tomados en cuenta para la calificacion los
segmentos como puentes, autopistas, tlneles

0 zonas sin aglomeraciones, que no afectan la

eficiencia del sistema.

PUNTOS

Dos carriles para cada sentido alineados y dispuestos al centro de una calle de doble sentido 7

Corredores exclusivos para autobuses donde hay un derecho de via exclusivo y que no tienen trafico
mixto paralelo, incluyendo centros de transito (ej. Bogota, Curitiba, Quito y Pereira) y los corredores
ferroviarios transformados (ej. Ciudad del Cabo y Los Angeles)

Vias exclusivas que corren de manera adyacente a alguna orilla, como un parque o un rio, en las cu-

ales hay pocas intersecciones que causen conflicto

Vias exclusivas que corren juntas en ambos sentidos en los carriles laterales de una calle de un solo

sentido

Vias exclusivas divididas —una para cada sentido— que se encuentran alineadas al centro de la calle 4

Busways that are split into two one-way pairs but aligned to the curb 4

Carriles virtuales que funcionan por medio de segmentos de via por los que los autobuses pueden

evitar el trafico en las intersecciones

Carriles alineados a la banqueta
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Posibles configuraciones
Esta seccion es sélo ilustrativa y no pretende dar una representacién exhaustiva de todas las configuraciones posibles.

EJEMPLO DE DOS CARRILES PARA CADA SENTIDO ALINEADOS Y
DISPUESTOS AL CENTRO DE UNA CALLE DE DOBLE SENTIDO
7 PUNTOS

™ 3
Sidewalk | Bike |
Lane

N2
| Bike | Sidewalk
Lane

| Mixed Traffic Lanes | | Passing Bus | Station | Bus Passing | | Mixed Traffic Lanes |
Lane Lane Lane Lane
Sidewalk Sidewalk

EJEMPLO DE VIAS
EXCLUSIVAS QUE CORREN
JUNTAS EN AMBOS
SENTIDOS EN CARRILES
LATERALES DE UNA CALLE
DE UN SENTIDO
5 PUNTOS

EJEMPLO DE

UN CORREDOR
EXCLUSIVO PARA
AUTOBUS QUE NO
TIENE TRAFICO
MIXTO, INCLUYENDO
LOS CENTROS DE
TRANSITO (EJ.
BOGOTA, CURITIBA,
QUITO Y PEREIRA) Y

LOS CORREDORES | Sidewalk | Busway | Sidewalk | | Sidewalk | Mixed Trafﬁcl Two-way Busway | TBike\J/ | Sidewalk
FERROVIARIOS tane
TRANSFORMADOS

(EJ. CIUDAD EJEMPLO DE UN CORREDOR EXCLUSIVO

DEL CABO Y LOS : PARA AUTOBUS, CON DERECHO DE

ANGELES) | | .. VIA EXCLUSIVO Y SIN TRAFICO MIXTO

7 PUNTOS : PARALELO
4 PUNTOS

N T
Sidewalk | Bike | One Way | Station One Way Passing | OneWayl Bike | Sidewalk
Lane Mixed Bus Lane Lane Mixed Lane
Traffic Traffic

EJEMPLO DE CARRIL
EXCLUSIVO ALINEADO A
LA BANQUETAY QUE ESTA
PROTEGIDO POR UN CARRIL
DE ESTACIONAMIENTO
1 PUNTO

Sidewalk Parking | One Way | Parking Bus Lane | Sidewalk
Lane Mixed Lane

Traffic Median



THE BRT STANDARD 2013

Carriles exclusivos y derecho de via

MAXIMO 7 PUNTOS

Un carril exclusivo es fundamental para asegurar
que los autobuses puedan desplazarse de
manera rapiday sin interrupciones a través

de los congestionamientos. El disefio fisico es
crucial para que se respeten dichos carriles. Los
carriles exclusivos son imprescindibles en lugares
donde hay mucho tréfico, donde también es mas
complicado quitar un carril al trafico mixto para
cederlo a los autobuses.

La aplicacién de los carriles exclusivos puede

ser manejada de diferentes manerasy tener
diversos grados de permeabilidad (por ejemplo,
delimitadores, bolardos electrdnicos, trampas
para coches, pavimento de colores, y aplicaciones
de camaras). En algunos casos las estaciones

de autobuses pueden actuar como una barrera.

TIPOS DE CARRILES EXCLUSIVOS Y DERECHO DE VIA
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Se recomienda tener cierta permeabilidad para
aquellas ocasiones en que los autobuses se
averiany bloquean la via, o que necesitan dejar el
corredor.

Se deben usar elementos delimitadores que
protejan el carril exclusivo para que éste funcione
de manera correcta.

Caracteristicas basicas BRT: Para ser definido
como BRT se requieren cuando menos cuatro
puntos en esta categoria, ya que se le considera
un elemento esencial de BRT.

Metodologia de calificacion: La calificacion se
basa en la extension del corredor dedicada a
carriles exclusivos, y el lugar de éstos en relacion
con el trafico observado durante las horas pico.

PUNTOS

Carriles exclusivos que se respetan completamente o con una separacion fisica de los carriles en mas
del 90 % del total del corredorDedicated lanes and full enforcement or physical segregation applied to

over 75%
of the busway corridor length

6

Carriles exclusivos que se respetan completamente o con una separacion fisica de los carriles en mas

del 75 % del total del corredor

Carriles exclusivos que solo estan delineados o coloreados en el pavimento sin otras medidas para
garantizar que se respeten en mas del 75% del total del corredor

Carriles exclusivos que sélo estan delineados o coloreados en el pavimento sin otras medidas para

garantizar que se respeten en mas del 40% del total del corredor 1

CARACTERISTICAS BASICAS BRT
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Pago de pasaje anterior al abordaje

MAXIMO 7 PUNTOS

Pagar la tarifa antes de abordary entrara la
plataforma es un elemento esencial para reducir
eltiempo de viaje y aumentar la satisfaccion del
usuario.

Hay dos acercamientos basicos al cobro de pasaje
anterior al abordaje: “barrera de control”, en el
cual los pasajeros pasan por una reja, sensor o
torniquete al entrar a la estacién en donde se revisa
su pago o se les deduce la tarifa; el otro es el de
“prueba de pago”, en el cual los usuarios pagan
enun quioscoy se les otorga un comprobante
que es revisado por inspectores a bordo del
autobis. Ambos métodos reducen las demoras;
sin embargo, es preferible el de barrera de control

porque:

e Esmads sencillo ligar distintas rutas utilizando la
misma infraestructura de BRT;
e Minimiza la evasion de pago, ya que cada
pasajero debe registrar su pago al entrar al sistema,
mientras que en prueba de pago las revisiones son
aleatorias;
®  Pruebade pago puede causar ansiedad
a pasajeros que hayan pagado pero no

encuentran rdpidamente su boleto;

PAGO DE PASAJE ANTERIOR AL ABORDAJE
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e lainformacion recolectada en barrera de control
al momento del abordaje e incluso a veces del
desembarque, puede utilizarse para planear
mejor el sistema.

Por otra parte, los sistemas de prueba de pago

que se extienden mas alla del corredor troncal de

BRT permiten a estas rutas lejanas obtener los

beneficios del ahorro de tiempo derivadas del

sistema BRT.

Caracteristicas basicas BRT : Este es un
elemento esencial para poder ser definido como
corredor BRT.

PUNTOS

100% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control anteriores a los autobuses 7

Mas del 75% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control anteriores a los autobusesé

Hay sistema de prueba de pago en todas las rutas que se conectan con el corredor troncal 6
Entre el 60% y el 75% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control 5
Entre el 45% y el 60% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control 4
Hay sistema de prueba de pago en algunas de las rutas que se conectan con el corredor troncal 3
Entre el 30% y el 45% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control 2
Entre el 15% y el 30% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control 1
Menos del 15% de las estaciones troncales tienen sistemas de barrera de control 0

CARACTERISTICAS BASICAS BRT



THE BRT STANDARD 2013

Manejo de intersecciones

MAXIMO 6 PUNTOS

Hay varias manera de incrementar

la velocidad de los autobuses en las
intersecciones, y todas buscan alargar el
color verde (siga) de los semaforos para los
carriles de los autobuses. Las medidas mas
importantes consisten en prohibir las vueltas
que requieran atravesar el carril del autobis
y evitar en la medida de lo posible que las
rutas sean detenidas por muchos semaforos.
La activacion de los semaforos cuando se
acerca un BRT es Gtil en los sistemas de baja
frecuencia.

V/ Caracteristicas basicas BRT: Este es un
elemento esencial para poder ser definido
como corredor BRT.

Lavuelta a la izquierda esta
prohibida en esta interseccion
en el corredor BRT en Las
Vegas, Estados Unidos.

CARACTERISTICAS BASICAS BRT
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MANE)O DE INTERSECCIONES PUNTOS

Todas las vueltas a través de los carriles del
autobs estan prohibidas [3

La mayoria de las vueltas a través de los carriles
del autobds estan prohibidas 5

Alrededor de la mitad de las vueltas a través de
los carriles del autobs estan prohibidas y hay
sefalizacion para priorizar 4

Algunas de las vueltas a través de los carriles
del autobds estan prohibidas y hay sefializacién
para priorizar 3

Ninguna de las vueltas a través de los carriles
del autobds esta prohibida pero hay sefial-
izacion para priorizar en casi todas o en todas
las intersecciones 2

Ninguna de las vueltas a través de los car-

riles del autobis esta prohibida, pero algunas
intersecciones dan preferencia sefializada a los
autobuses 1

No hay ninglin manejo especial de intersecciones 0
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Abordaje a nivel de plataforma

MAXIMO 6 PUNTOS

Uno de los elementos méas importantes para
reducir los tiempos de abordaje y el descenso de
pasaje es disefiar una plataforma que esté al nivel
del piso del autobds. Si los pasajeros tienen que
subir o bajar escalones —por mas pequefios que
éstos sean— puede haber grandes retrasos, en
especial para la gente con discapacidades, los
adultos mayores y quienes traen carriolas o
maletas. Reducir los espacios entre la plataforma
y el piso del autobs es fundamental para mejorar
la seguridad y la comodidad del usuario. Existen
diversas medidas que ayudan a conseguir un
espacio menor a 5 centimetros (2 pulgadas),
incluyendo carriles guiados en las estaciones,
marcas de alineacién, bordillos Kassel y puentes
de abordaje. La calificacion no beneficia a ninguna
de estas medidas en particular, sino que se enfoca

simplemente en que el espacio sea minimo.

Caracteristicas basicas BRT:

CARACTERISTICAS BASICAS BRT
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PORCENTAJE DE AUTOBUSES CON

PORCENTAJE NIVELADO PUNTOS

100% de los autobuses estan nivelados con

la plataforma; se implementan medidas para
reducir el espacio entre la plataforma y el auto-
bas 6

80% de los autobuses estan nivelados con

la plataforma; se implementan medidas para
reducir el espacio entre la plataformay el auto-
bas 5

60% de los autobuses estan nivelados con

la plataforma; se implementan medidas para
reducir el espacio entre la plataformay el auto-
bas 4

100% de los autobuses estan nivelados con la
plataforma pero no hay ninguna medida para
disminuir el ancho de la distancia entre el auto-

basy la plataforma 4
40% de los autobuses 3
20% de los autobuses 2
10% de los autobuses 1
Abordaje desnivelado 0



THE BRT STANDARD 2013 22

PLANEACION DEL SERVICIO

Rutas miltiples

MAXIMO 4 PUNTOS

Tener rutas miltiples en un mismo corredor Esta flexibilidad es una de las mayores ventajas
reduce los tiempos de viaje de puerta a puerta, de los sistemas BRT; sin embargo, por lo general
ya que elimina las pérdidas de tiempo al hacer no es bien explotada ni bien entendida.

transferencias.

Esto puede incluir: RUTAS MULTIPLES PUNTOS
En el corredor existen dos o mas rutas que
*  Rutas que operan en miiltiples corredores, como atienden por lo menos a dos estaciones 4
el TransMilenio en Bogotd o el Metrobds en la No hay rutas mdltiples 0
Ciudad de México;

e Rutas miltiples operando en un mismo corredor
que van a diferentes destinos una vez que
abandonan la linea troncal, como los sistemas

BRT de Cantdn, Caliy Johannesburgo.

Corredor BRT
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PLANEACION DEL SERVICIO
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Frecuencia en horario pico

MAXIMO 3 PUNTOS

Una buena forma de medir la calidad del servicio
y el disefio del corredor es qué tan seguido pasa
un autobs durante las horas pico y de gran
trafico. Una mayor frecuencia puede significar
una mayor capacidad de pasaje, aunque este
criterio de calificacion se ha disefiado de manera
que permita también a los sistemas de menor
demanda obtener algunos puntos en el rubro.
Por otra parte, para que el sistema BRT pueda
competir con modos alternativos de transporte —
como el automévil privado— es necesario que el
usuario tenga la seguridad de que la espera por el
préximo autob(s sera corta.

Metodologia de calificacion: La frecuencia
durante horario pico se mide por el nimero de
autobuses por hora para cada ruta que transita
por los segmentos de mayor demanda del
corredor durante las horas pico. La calificacion

se determina con base en el porcentaje de rutas
que tienen una frecuencia de cuando menos ocho
autobuses por hora en periodos pico.

% RUTAS CON MINIMO 8

AUTOBUSES POR HORA PUNTOS

100% tienen cuando menos 8 autobuses por hora 3

75% tienen cuando menos 8 autobuses porhora 2

50% tienen cuando menos 8 autobuses por hora 1

< 25% tienen cuando menos 8 autobuses por hora 0

PLANEACION DEL SERVICIO
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Frecuencia en horario no pico

MAXIMO 2 PUNTOS

Aligual que en la hora pico, el nimero de
autobuses que transita durante las horas no pico
es una buena medida para conocer la calidad del
servicioy el disefio del corredor.

Metodologia de calificacion: La frecuencia en
horario no pico se mide por los autobuses que
pasan por hora por los segmentos de mayor
demanda de un corredor durante las horas no pico
(mediodia). La calificacion se determina con base
en el porcentaje del total de rutas que tienen una
frecuencia de cuando menos cuatro autobuses
por hora durante el periodo de horas no pico.

% RUTAS CON MINIMO 4 AUTOBUSES

POR HORA PUNTOS

100% de las rutas tienen cuando menos 4 auto-
buses por hora 2

60% de las rutas tienen cuando menos 4 auto-
buses por hora 1

< 35% DE LAS RUTAS TIENEN CUANDO MENOS 4
autobuses por hora o
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Servicios locales, directos y limitados

MAXIMO 3 PUNTOS

Una de las maneras de hacer que los servicios
de transporte masivo aumenten su velocidad y
disminuyan sus tiempos de viaje es implementar
viajes directos y viajes limitados. Mientras los
servicios locales se detienen en cada estacion,
los servicios limitados se saltan las estaciones
de pocademanday se detienen sélo en las

de alta demanda. Los viajes directos o viajes
exprés generalmente recogen a pasajeros en un
extremo del corredor y viajan largas distancias
sin detenerse, dejando a los pasajeros en el otro
extremo.

Lainfraestructura necesaria para lainclusién

de servicios BRT locales, directos y limitados se
captura en otros criterios de evaluacién.

TIPOS DE SERVICIO PUNTOS

Servicios locales y miltiples tipos de servicios
limitados y directos 3

Cuando menos un servicio local y uno limitado
o directo 2

Sin servicios limitados o directos 0

PLANEACION DEL SERVICIO
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Centro de control

MAXIMO 3 PUNTOS

Los centros de control de sistemas BRT se han
vuelto imprescindibles para ofrecer mejoras en

el servicio, como evitar congestionamiento entre
los autobuses, monitorear las operaciones de las
unidades, identificar problemas y responder a ellos
de manera oportunay adecuada.

Un centro de control integral monitorea cada
unidad con un GPS (o tecnologia similar) y puede:

® Responderaincidentes en tiempo real
e (Controlarel espacio entre los autobuses
e Determinary responder al estatus de
mantenimiento de cada unidad en la flota
e Registrarascensos y descensos del pasaje para
ajustar los servicios
e Utilizar Envios Asistidos por Computadora (CAD,
Computer-Aided Dispatch)/Localizacién Automdtica
de Vehiculos (AVL) para monitorear cada unidad y su
desempefio

Un centro de control completo debe estar
integrado con el sistema existente de transporte
puablicoy con el sistema de sefiales de transito.

CENTRO DE CONTROL PUNTOS

Centro de control con todos los servicios 3

Centro de control con la mayoria de los servicios 2

Centro de control con algunos servicios 1

Sin centro de control 0
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Presencia en alguno de los
10 corredores principales
(de mayor demanda)

MAXIMO 2 PUNTOS

Elhecho de que el sistema BRT se encuentre en
alguno de los 10 corredores principales de una
localidad —en términos de demanda de pasaje —
ayudara a que una gran cantidad de pasajeros se
beneficie con las mejoras. Se otorgaran puntos
alos sistemas que han escogido instalar su BRT
en una ruta de alta demanda para su BRT, sin
importar el nivel total de demanda.

Metodologia de calificacion: Silos 10
corredores de mayor demanda ya han sido
beneficiados por mejorias a la infraestructura
de transporte y por esta razon el corredor BRT se
encuentra fuera de estos 10, se otorgan todos los

puntos.

LOCALIZACION DEL SERVICIO BRT pPuNTOS

Esta entre los 10 corredores de mayor demanda 2

No esta entre los 10 corredores de mayor de-
manda Y

Horario de operacion

MAXIMO 2 PUNTOS

Un servicio de transporte viable debe estar
disponible para los usuarios el mayor nimero

de horas diarias y semanales posibles; de otra
manera, los pasajeros pueden quedarse varados y
optar por otros medios de transporte.
Metodologia de calificacion: Servicio nocturno

se refiere hasta la medianoche, y servicio en fin
de semana se refiere a ambos dias (sabadoy

domingo).
HORARIO DE OPERACION PUNTOS
Servicio nocturno y de fin de semana 2

Unicamente hay servicio nocturno o de fin de
semana 1

No hay ni servicio nocturno ni de fin de semana 0

PLANEACION DEL SERVICIO

26

Este mapa muestra la
demanda de transito

de las rutas y como el
primer corredor BRT de
Johannesburgo (en rojo)
es uno de los corredores
principales. Las lineas
mas anchas, verdes y
rojas, muestran una
mayor demanda.

Perfil de demanda

MAXIMO 3 PUNTOS

Construir la mejor infraestructura BRT en los
segmentos de mayor demanda garantiza que

un mayor niimero de usuarios se beneficie con
las mejorias. Esto es muy importante al decidir

si construir o no un corredor a través del centro
de la ciudad; sin embargo, esta cuestion no se
limita a dicha zona, sino también a otras rutas con
demandas variables.

Metodologia de calificacion:El corredor debe
incluir, por simismo o por extensiones, el
segmento de mayor demanda a una distancia
menor a 2 km del final del corredor. Este
segmento debe tener carriles exclusivos y cumplir
con las caracteristicas basicas de BRT.

PERFIL DE DEMANDA PUNTOS

El corredor incluye el segmento de mayor demanda 3

El corredor no incluye el segmento de mayor de-
manda 0
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Red de corredores miltiples

MAXIMO 2 PUNTOS

Idealmente, un sistema BRT debe incluir mdltiples
corredores que se conecteny formen unared,

ya que esto amplia las opciones de viaje de los
pasajeros y hace que el sistema sea mas viable.
Cuando se disefia un nuevo sistema es (til prever
qué corredores potenciales se podrian crear

en un futuro para asegurar un sistema que sea
compatible desde un inicio con los desarrollos
posteriores. Por ello se requiere un plan a largo

plazo.

PLANEACION DEL SERVICIO

RED DE CORREDORERES

MOLTIPLES PUNTOS

Intersecciones o conexiones con una red BRT

potencial o existente 2
Parte de, pero sin conexion a, una red BRT exis-
tente o planeada 1
No esta planeada ni construida unared BRT o
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TransMilenio en Bogota,

Colombia, fue el primero en
incluir carriles de rebase en
las estaciones, aumentando la
capacidad del sistema.

INFRAESTRUCTURA

Carriles de rebase en las estaciones CARRILES DE REBASE PUNTOS

j Carriles de rebase exclusivos y delimitados
MAXIMO 4 PUNTOS fisicamente 4

Carriles de rebase exclusivos que no estan
Los carriles de rebase en las estaciones son delimitados >

esenciales para poder implementar servicios Sin carriles de rebase 0
exprés y locales. Ademas, estos carriles permiten

incrementar el nimero de autobuses sin saturar

los corredores. Los carriles de rebase son dificiles

de justificar en un sistema de poca demanda;

sin embargo, incluso en ellos son una buena

inversion ya que conducen a ahorros significativos

en los tiempos de viaje y otorgan flexibilidad a los

sistemas mientras éstos crecen.
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Minimizar emisiones de autobuses

MAXIMO 3 PUNTOS

Las emisiones del escape de los autobuses
suelen ser una gran fuente de contaminacion urbana,
lo cual afecta principalmente a los pasajeros y a
quienes trabajan cerca de las calles. En general, las
emisiones mas nocivas son las de materia particulada
(MP) y los 6xidos de nitrégeno (NOx). Minimizar estas
emisiones es fundamental para cuidar la salud tanto
de los pasajeros como de la poblacién urbanaen
general.

El determinante principal de los niveles de
emisiones de los autobuses es la severidad de los
estandares de emisiones impuestos por gobierno.
Mientras que algunos combustibles como el gas
natural emiten pocos contaminantes, nuevas
tecnologias permiten que incluso autobuses de
diesel cumplan con estandares muy rigurosos de
emisiones. Ademas, por si mismas las “gasolinas
limpias” no garantizan emisiones bajas de todos
los contaminantes, por lo que nuestra calificacién
se otorga con base en estandares certificados de
emisiones, y no en el tipo de combustible utilizado.

Durante las Gltimas dos décadas la Unién
Europeay Estados Unidos han adoptado medidas
cada vez mas rigurosas sobre las emisiones, mismas
que son utilizadas para nuestras calificaciones. Los
autobuses deben cumplir con la norma Euro Viy el
estandar 2010 de EE.UU. para obtener tres puntos.
Estos estandares consiguen emisiones muy bajas de
MPy NOx. Para vehiculos diesel, estos estandares
exigen filtros de MP, gasolina ultra baja en azufres
y unareduccion catalitica selectiva. Para recibir tres
puntos las unidades deben estar certificadas en Euro
IV oV confiltros de MP (nota: para que los filtros de
MP funcionen, se requiere diesel de maximo 50 ppm
de azufre).

Los vehiculos certificados con Euro IVyV que
no requieren filtros emiten el doble de MP que
los vehiculos certificados ante estandares mas
recientes, por lo que son calificados con dos puntos.
Idealmente, la orden de compra de los autobuses
deberé incluiren el contrato un control real de

INFRAESTRUCTURA
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ESTANDARES DE EMISIONES

PUNTOS
Euro Vl o EE.UU. 2010 3
Euro IV o V con filtros de MP o
EE.UU. 2007 2
Euro IV oV o Euro Il CNG o filtro de MP actual-
izado y verificado 1
Anterior o inferiora Euro IVo 'V 0

emisiones de NOx de los autobuses en uso, ya

que las unidades certificadas en Euro IVyV fueron
probadas a niveles bastante mayores que los de
certificacion. Como es dificil verificar esto, se incluye
como recomendacién mas no como requerimiento
para obtener los dos puntos.

Se otorga un punto a los estandares 2004 de
EE.UU.yal Euro lll, ya que permiten hasta 10 veces
mas emisiones de MP que la versién 2010 de EE.UU.
y el Euro VI. Los autobuses con certificacién anterior
oinferioral Euro 1l reciben cero puntos.

Los autobuses generan gases de efecto
invernadero. Como no existe un marco regulatorio
que exija a los fabricantes de autobuses que
controlen este tipo de gases o que les exijan
estandares de eficiencia de gasolina, no hay una
manera sencilla de comprobar si una unidad usa
gasolina eficientemente sélo por el tipo de vehiculo.
Para impactos de CO2 recomendamos el uso
delmodelo TEEMP, que puede usarse junto con
The BRT Standard para llevar a cabo un analisis
concreto por proyecto del impacto de CO2.
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Estaciones que no se
estorban con intersecciones

MAXIMO 3 PUNTOS

Las estaciones deben estar localizadas cuando
menos a 40 metros de las intersecciones para
evitar retrasos, ya que si estan justo después de
éstas se pueden bloquear las intersecciones o
pueden impedir el paso si los pasajeros estan
tardando mucho en abordar o en descender. Si las
intersecciones estan justo antes, los semaforos
pueden impedir que los autobuses abandonen
la estaciony de esta manera bloquean el pasoa
los otros autobuses. El riesgo de un conflicto se
incrementa junto con la frecuencia de los viajes.
Para evitar estos problemas es muy importante
separar las estaciones de las intersecciones.

Metodologia de calificacion: La distancia de
lainterseccién se mide a partir del frente del
autobis de la bahia mas cercana a la interseccion,
hasta donde dicha interseccién comienza.

En Janmarg, Ahmedabad,
India, las estaciones no
son inmediatamente

adyacentes ala
interseccion.

INFRAESTRUCTURA
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LOCALIZACION DE ESTACION PUNTOS

100% de las estaciones troncales cumplen, cuando
menos, con uno de estos requerimientos: 3

eAlejadas por lo menos 40 met-
ros (120 pies) de la interseccién

e(arriles exclusivos sin intersecciones

e|ntersecciones a desnivel

eEstaciones cerca de la interseccion debido a la
corta longitud de la cuadra (en el centro las cua-
dras suelen ser més cortas)

65% de las estaciones troncales cumplen con el
criterio anterior 2

35% de las estaciones troncales cumplen con el
criterio anterior 1

< 35% de las estaciones troncales cumplen con el
criterio anterior o
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Estaciones centrales

MAXIMO 2 PUNTOS

Tener una sola estacion que dé servicio aambas
direcciones del sistema BRT hace que las
transferencias entre direcciones sean mas faciles y
convenientes, algo que se vuelve mas importante
conforme la red va creciendo. Ademas, la estacion
central reduce los costos de construcciény
minimiza la necesidad de derecho de via. En
algunos casos, las estaciones pueden estar en el
centro pero partidas en dos —llamadas estaciones
divididas—, donde cada estacion atiende una

sola direccion del sistema BRT. Se otorgan menos
puntos si no se provee de una conexion entre
ambas direcciones.

Las estaciones bilaterales (aquellas que aunque

estan al centro, se encuentran en linea con la
banqueta) no obtienen puntos.

INFRAESTRUCTURA
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ESTACIONES CENTRALES PUNTOS

80% 0 mas de las estaciones troncales tienen
plataformas centrales que atienden en ambas

direcciones 2
50% de las estaciones troncales 1
< 20% de las estaciones troncales 0
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Calidad del pavimento

MAXIMO 2 PUNTOS

Un pavimento de buena calidad asegura un mejor
servicio, asi como operaciones por un mayor
periodo de tiempo, ya que minimiza la necesidad
del mantenimiento de las vias. Si se usa un
pavimento de mala calidad, las vias deberan
cerrar frecuentemente para hacer reparaciones

y los conductores tendran que ir mas lento sobre
el pavimento danado. El concreto reforzado es
especialmente importante en las estaciones,

ya que la fuerza de frenado de los autobuses
puede deteriorar facilmente cualquier pavimento
estandar. El concreto continuamente reforzado
(CCR) es el que mas ventajas ofrece pues retrasa
el deterioro en las uniones y reduce el ruido.

INFRAESTRUCTURA
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MATERIAL DEL PAVIMENTO PUNTOS

Nuevo concreto reforzado en todo el corredor,
disefado para durar 15 afos 0 mas 2

Nuevo concreto reforzado sélo en las estacio-
nes, disefiado para durar 15 afios o mas 1

Pavimento con una expectativa de vida menor a
15 afnos o
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DISENO DE LA ESTACION E INTERFAZ AUTOBUS-ESTACION

Distancia entre estaciones

MAXIMO 2 PUNTOS

En un area de construccion densa, la distancia
6ptima entre las estaciones es aproximadamente
de 450 metros (1,476 pies). Las estaciones mas
lejanas obligan al usuario a utilizar mas tiempo
para caminar, lo que disminuye la eficiencia en el
tiempo ahorrado por utilizar el autobds; mientras
que las estaciones mas cercanas reducen las
velocidades de los autobuses, por lo que el
usuario pierde tiempo con las paradas (mismo
que se ahorria caminando las distancias mas
cortas). Para tener un espaciado consistentey
6ptimo, las estaciones no deben estar a mas de
0.8 km (0.5 millas) o menos de 0.3 km (0.2 millas)

entre ellas.

DISTANCIA ENTRE ESTACIONES  punTOS

Las estaciones estan separadas entre 0.3 km
(0.2 millas) y 0.8 km (0.5 millas) 2

Estaciones seguras y comodas

MAXIMO 3 PUNTOS

Una de las mayores diferencias entre un sistema
BRTy uno de autob(s normal es un ambiente
seguroy comodo. Las estaciones deben tener

un ancho interior de cuando menos 3 metros.
Ademas, deben proteger del clima (sombra,
viento, lluvia, nieve, calor, frio) especifico del
lugar donde son instaladas. Para mantener el
pasaje es necesario que las estaciones estén
bien iluminadas, que sean transparentes y que
tengan seguridad (guardias o cdmaras). También
es importante crear estaciones atractivas para
proyectar una buenaimagen del sistema.
Metodologia de calificacion: Las estaciones deben
tener un ancho interior de cuando menos 3 metros
(10.5 pies). A esto nos referimos por “amplias” en

latabla siguiente.

ESTACIONES PUNTOS

Todas las estaciones del corredor troncal son
amplias, atractivas y protegen del clima 3

La mayoria de las estaciones del corredor tron-
cal son amplias, atractivas y protegen delclima 2

Algunas de las estaciones del corredor troncal
son amplias, atractivas y protegen del clima 1

Algunas de las estaciones del corredor troncal
son amplias, atractivas y protegen del clima o
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Nidmero de puertas en el autobis

MAXIMO 3 PUNTOS

Lavelocidad del abordaje y el descenso depende
en parte del niimero de puertas del autobds. Al
igual que en los subterraneos, los autobuses

de BRT requieren de varias puertas anchas para
permitir que grandes cantidades de personas
entren y salgan a la vez. Una o varias puertas
angostas se convierten en cuellos de botella que
retrasan a los autobuses.

Metodologia de calificacion: Los autobuses
articulados deben tener tres o mas puertas, y
los normales dos puertas anchas para obtener

puntos en este rubro.
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PORCENTAJE DE AUTOBUSES CON 3+ PUER-

TAS O CON 2 PUERTAS ANCHAS PUNTOS
100% 3
65% 2
35% 1
<35% 0

DISENO DE LA ESTACION E INTERFAZ AUTOBUS-ESTACION
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Bahias y paradas secundarias

MAXIMO 1 PUNTO

Las bahias mdltiples y las paradas
secundarias aumentan la capacidad de cada
estacion y ayudan a que éstas provean varios
servicios.

Una estacién se compone de paradas
secundarias que se conectan entre ellas por
medio de un camino lo suficientemente largo que
les permita rebasar a un autobis y detenerse
en la proxima parada secundaria que esta
adelante. Esto reduce el riesgo de congestion,
ya que permite a los autobuses recibiry dejar
gente mientras otra unidad hace lo mismo. Por lo
general, son adyacentes entre siy permiten que
un segundo autobds levante pasajeros mientras
esta detras de otro autobls que yaesta en la
estacién. Una estacion puede estar compuesta
por una sola parada secundaria.

Una estacién necesita como minimo una

parada secundaria y dos bahias. Se recomienda

35

que cada parada secundaria no tenga mas de dos
bahias, pero si se requiere puede aumentarse
otra parada secundaria. Tener maltiples bahias

y paradas secundarias es muy importante, sin
importar la cantidad de pasajeros que se tenga.

BAHIAS Y PARADAS SECUNDARIAS PUNTOS

Por lo menos dos paradas secundarias o bahias
en las estaciones de mayor demanda 1

Menos de dos paradas secundarias o bahias en
las estaciones de mayor demanda 0

DISENO DE LA ESTACION E INTERFAZ AUTOBUS-ESTACION
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Puertas corredizas en las estaciones

MAXIMO 1 PUNTO

Las puertas corredizas en las paradas en el PUERTAS CORREDIZAS PUNTOS

interior de la estacidn mejoran el ambiente de Todas las estaciones tienen puertas corredizas 1
la misma, reducen el riesgo de accidentesy

. .. Cualquier otra opcién 0
evitan que alguna persona entre a la estacion por

lugares no autorizados.

DISENO DE LA ESTACION E INTERFAZ AUTOBUS-ESTACION
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CALIDAD DELSERVICIOY DE LOS SISTMAS
DE INFORMACION PARA PASAJEROS

Creacion de marca

MAXIMO 3 PUNTOS

BRT se compromete a otorgar un servicio de la
mejor calidad, lo cual se refuerza al crear una

marca Gnica con identidad propia.

CREACION DE MARCA PUNTOS

Todos los autobuses, rutas y estaciones en el
corredor se identifican con una misma marca
caracteristica de todo el sistema BRT 3

Todos los autobuses, rutas y estaciones en el
corredor se identifican con una misma marca,
pero es diferente al resto del sistema BRT 2

Algunos autobuses, rutas y estaciones en el
corredor se identifican con una marca sin tomar
en cuenta al resto del sistema 1

No se ha creado ninguna marca 0
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Informacion para pasajeros

MAXIMO 2 PUNTOS

Numerosos estudios han mostrado que

la satisfaccion de los usuarios se liga al
conocimiento sobre cuando llegara el proximo
autobds. Mantener informados a los pasajeros
es fundamental para proveer una experiencia

positiva.

La informacidn para los pasajeros en tiempo real
incluye paneles electrénicos, mensajes por audio
(“Proximo autob(s” en las estaciones, “Proxima
parada” en los autobuses), y/o informacion
dindmica en dispositivos electrénicos. La
informacion estatica para los pasajeros se refiere
ala sefalizacion en la estacion y el vehiculo, que
incluye mapas de la red, mapas de la ruta, mapas
del arealocal, indicaciones de emergenciay otra

informacién que incumbe al usuario.
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INFORMACION PARA PASAJEROS  PUNTOS

Informacion estatica y en tiempo real en todo el
corredor (en estaciones y autobuses) 2

Informacion moderada para pasajeros (estatica
o0 en tiempo real) 1

Informacién pobre o inexistente para pasajeros 0

CALIDAD DEL SERVICIO Y DE LOS SISTEMAS DE INFORMACION PARA PASAJEROS
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INTEGRACION Y ACCESO

Acceso universal

MAXIMO 3 PUNTOS

Un sistema BRT debe ser accesible para todos
aquellos con necesidades especiales, incluyendo a
los que tienen impedimentos visuales, auditivos y/o
fisicos, y también para quienes tienen incapacidades
temporales, los adultos mayores, nifios, padres con
carriolas y personas con otros tipos de carga.

Metodologia de calificacion: Accesibilidad total
significa que todos los corredores troncales,
vehiculos y entradas estan adecuados para entrar
ensilla de ruedas. Se deben incluir sistemas

con sefializacion Braille en todas las estaciones,
indicadores tactiles que lleven a las mismasy
banquetas y topes de concreto navegables en las

intersecciones inmediatas.

ACCESO UNIVERSAL PUNTOS
Accesibilidad total en todas las estaciones y vehiculos 3
Accesibilidad parcial en todas las estaciones y vehiculos 2
Accesibilidad total o parcial en algunas estaciones y vehiculos 1
El corredor no tiene accesibilidad universal 0
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Integracion con otros tipos
de transporte piblico

MAXIMO 3 PUNTOS

Es com(in que cuando se construye un sistema
BRT en alguna ciudad, ya exista en ésta unared
operativa de transporte piblico, como trenes,
autobuses o microbuses. El sistema BRT debera
integrarse con el resto de la red del transporte
pablico. Existen tres componentes para lograr la
integracion BRT:

e  Puntos de transferencia fisica: los puntos de
transferencia fisica deben reducir las caminatas
entre los diferentes medios, tener un buen
tamafio, y no deberdn requerir que los pasajeros
salgan de un sistema de transporte para entrar
en otro.

e Pagode tarifas: el sistema de tarifas deberd
estar integrado de manera que una tarjeta
de pago pueda ser utilizada en los diferentes
medios de transporte;

e Informacion: todos los medios de transporte
publico, incluyendo el BRT, deberdn aparecer
en un mismo conjunto de informacién. Asi, el

sistema BRT estard integrado en los mapas del

INTEGRACION Y ACCESO
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sistema de transporte ptblico, y los horarios

estardn disponibles desde una sola fuente.

Metodologia de calificacion: El corredor BRT
debera integrarse de forma fisica con otros
medios de transporte plblicos donde haya
lineas que se cruzan. Sino hay lineas que se
crucen, también se pueden obtener puntos por
integracion fisica. Si no existen otros medios
de transporte pablico oficiales en la ciudad, se
pueden otorgar los tres puntos por todos los
aspectos de laintegracién

INTEGRACION CON OTROS TIPOS DE
TRANSPORTE PUBLICO

POINTS

Integracion del diseno fisico, el pago de tarifas
y los sistemas de informacion

3

Integracion de dos de las siguientes: disefio
fisico, pago de tarifas o sistemas de infor-
macion

Integracion de una de las siguientes: disefio
fisico, pago de tarifas o sistemas de infor-
macioén

Sin integracion
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Acceso peatonal

MAXIMO 3 PUNTOS

Un sistema BRT puede estar perfectamente

bien disefiado y en funcionamiento, pero si los
pasajeros no pueden acceder a él de una manera
segura, no lograra sus metas. Un buen acceso
peatonal es imprescindible en el disefio de un
sistema BRT. Ademas, como un nuevo sistema
BRT es una excelente oportunidad para el
redisefio de los espacios pablicos y de las calles,
se deberan mejorar los entornos peatonales junto
conel corredor.

Un buen acceso peatonal es definido por lo
siguiente:

®  Crucesalnivel de los peatones, donde los
peatones atraviesan un mdximo de dos carriles antes
de llegar a un refugio peatonal (como las aceras, el

camellon);

e Sisedeben cruzar mds de dos carriles a la vez,

se proporciona un paso de peatones sefializado;

e Unabuenailuminacion en el paso de peatones,

donde el sendero se mantiene plano y continuo;

INTEGRACION Y ACCESO
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Metrobis, Ciudad de
México, México

e Aunque se prefieren los cruces a nivel, también
pueden considerarse los puentes peatonales y

los pasos a desnivel con escaleras mecdnicas o
ascensores en funcionamiento;

e lasacerasalo largo del corredor tienen por lo

menos 3 metros de ancho.

ACCESO PEATONAL PUNTOS

Hay un acceso peatonal bueno y seguro en cada
estacion y en un area de 500 metros alrededor
del corredor 3

Hay un acceso peatonal bueno y seguro en cada
estacion y miltiples mejoras a lo largo del cor-
redor 2

Hay un acceso peatonal bueno y seguro en cada
estacion y algunas mejoras a lo largo del cor-
redor 1

No todas las estaciones tienen accesos peato-
nales buenos y seguros, y hay pocas mejoras a
lo largo del corredor 0
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Estacionamiento seguro para bicicletas

MAXIMO 2 PUNTOS ESTACIONAMIENTO DE BICICLETAS PuNTOS

Estacionamiento seguro para bicicletas por lo
menos en las estaciones terminales, y racks

Es necesario proporcionar estacionamientos para las L
para bicicletas en otros lugares 2

bicicletas en las estaciones para aquellos pasajeros

que desean utilizarlas como alimentadores al sistema Racks para bicicletas en la mayoria de las esta-

BRT. Las instalaciones de los estacionamientos ciones !
para bicicletas que ofrecen seguridad (ya sea por Con pocos o nulos estacionamientos para
bicicletas 0

un encargado o por una cdmara de seguridad) y
que estan protegidas de la intemperie, son mas
susceptibles a ser utilizadas por los pasajeros.

Locker de bicicletas, linea
naranja, Los Angeles,
Estados Unidos.

INTEGRACION Y ACCESO



THE BRT STANDARD 2013

Carriles para bicicletas

MAXIMO 2 PUNTOS

Las redes de carriles para bicicletas, integradas
con los corredores BRT, mejoran el acceso de los
usuarios, ofrecen un conjunto completo de opciones
paraviajes sustentables, y mejoran la seguridad vial.

Los carriles para bicicletas deberian conectar de
manera idonea las principales zonas residenciales,
centros comerciales, escuelas y centros de
negocios con las estaciones BRT mas cercanas para
proporcionar un acceso mucho mas amplio. Todos los
destinos principales que se encuentren en un radio
menor a 2 kildbmetros de un corredor troncal, deberan
conectarse por una ciclovia.

Ademas, en la mayoria de las ciudades los
mejores corredores BRT son también las rutas de
ciclistas mas codiciadas, ya que a menudo son las

INTEGRACION Y ACCESO
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rutas con mayor demanda de viaje. Sin embargo,
endichos corredores suele haber una escasez de
infraestructura segura para los ciclistas; si no se hace
un lugar para ellos, es muy probable que tengan que
usar el corredor. Si el corredor no ha sido disefiado
tanto para las bicicletas como para el autobds,
usarlo se convierte en un riesgo de seguridad para
los ciclistas. Los carriles para bicicletas deben
construirse ya sea dentro del mismo corredoro en
una calle paralela cercana, y deben poseer por lo
menos 2 metros de ancho (en cada direcci6n), libres
de obstéculos.

CARRILES PARA BICICLETAS PUNTOS

Carriles de bicicletas en o paralelas al corredor
completo 2

Los carriles para bicicletas no abarcan el cor-
redor completo 1

Sin infraestructura para bicicletas o
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Integracion con sistemas de préstamo de bicicletas

MAXIMO 1 PUNTO

Contar con la opcién de hacer viajes cortos en una
bicicleta compartida desde el corredor BRT resulta

vital para proporcionar conectividad con diversos
destinos. Los costos operativos mas altos de la
prestacion del servicio de autobds suelen ser los
que llegan a las (ltimas estaciones de una red

de BRT (ej. autobuses alimentadores), por lo que
proporcionar una alternativa de bajo costo, como

INTEGRACION Y ACCESO

los sistemas de bicicletas compartidas para los
alimentadores, generalmente es visto como una
mejor practica.

INTEGRACION CON SISTEMAS DE

PRESTAMO DE BICICLETAS POINTS

Sistema de préstamo de bicicletas en al menos
50% de las estaciones troncales 1

Sistema de préstamo de bicicletas en menos
del 50% de las estaciones troncales o



Deduccion de puntos

La deduccion de puntos Gnicamente es
relevante para los sistemas que ya estan en
funcionamiento. Se ha introducido como una
manera de mitigar el riesgo de reconocer

un sistema como de alta calidad cuando ha
cometido errores de diseno significativos o
tiene deficiencias considerables en la gestion
y el rendimiento que no era posible observar
durante la fase de diseno.

Las sanciones por un mal dimensionamiento
de la infraestructura y de las operaciones, o
por una gestion deficiente del sistema son las
siguientes -

/DY
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Velocidades comerciales

MAXIMO -10 PUNTOS

La mayoria de las caracteristicas de disefio
incluidas en el sistema de puntuacién siempre
dara como resultado velocidades mas altas. Sin
embargo, hay una excepcidn: los sistemas de
mayor demanda donde demasiados autobuses
con demasiados pasajeros en su interior se han
concentrado en un solo carril. En este caso, la
velocidad del autobds podria ser menor que en
las condiciones de un trafico mixto. Esta pena fue
impuesta para aminorar el riesgo de premiara un
sistema con un estandar de calidad asi.
Metodologia de calificacion: TEl promedio

de velocidad comercial minima se refiere a

la velocidad media de todo el sistemay no la
velocidad media en el enlace mas lento. Cuando la
velocidad comercial no esta disponible, se debera
imponer toda la sancion si los autobuses estan
acumulandose en varias estaciones o cruces BRT.

VELOCIDADES COMERCIALES PUNTOS

El promedio de velocidad comercial minima es
de 20 kph o superior 0

El promedio de velocidad comercial minima
estd entre 16 y 19 kph -3

El promedio de velocidad comercial minima
estd entre 14 y 16 kph -6

El promedio de velocidad comercial minima es
de 14 kph o menor -10

DEDUCCION DE PUNTOS
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Minimo de pasajeros pico por hora por
direccion (pphpd) menor a 1,000

-5 PUNTOS

Los sistemas BRT con un nivel de usuarios
menor a 1,000 pasajeros por hora pico por
direccion (pphpd) llevan un niimero menor de
pasajeros que un carril normal de trafico mixto. Un
ndmero de usuarios muy bajo puede indicar que
otros servicios de autobuses contin(ian operando
alo largo del corredor, compitiendo con el sistema
BRT. De forma alternativa, puede indicar que se
seleccioné mal el corredor.

La mayoria de las ciudades tienen corredores
que transportan por lo menos 1,000 pphpd.

Sin embargo, muchas otras poseen corredores
con poca demanda, incluso por debajo de este
nivel. Aunque muchas de las caracteristicas del
estandar BRT Oro traeran beneficios incluso en
estas condiciones, es poco probable que tales
niveles de pasaje justifiquen el costo y el derecho
de via intrinsecos de BRT. Esta sancién ha sido
creada para penalizar aquellos sistemas donde se
ha realizado un mal trabajo en la planeaci6n del
servicio o en la seleccion de corredores; no para
penalizar excesivamente a las ciudades pequefias
que se basan principalmente en automévilesy
que poseen una demanda de transito baja.

Metodologia de calificacion: Se deberan deducir
los cinco puntos si el ndmero de pasajeros en

el enlace con el corredor con un maximo de
pasajeros pico por hora es menor a 1,000 pphpd
en la hora pico. De lo contrario, no es necesario

hacer una deduccion.

PASAJEROS PICO POR HORA POR

DIRECCION (PPHPD) PUNTOS

PPHPD por debajo de 1,000 5
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Falta de cumplimiento del derecho de via

MAXIMO -5 PUNTOS

Hacer cumplir el derecho de via del autobiis es
fundamental para lograr velocidades mayores
en los autobuses, pero los medios por los que

se hace cumplir son maltiples y dependen del
contexto especifico. Generalmente, el Comité
recomienda la aplicacién de una cdmara a bordo,

asi como una vigilancia regular en los puntos de

usurpacion frecuentes, junto con multas elevadas

para los infractores, para minimizar la invasion
de los carriles por vehiculos no autorizados. La
aplicacién de cAmaras en puntos de alto riesgo es

Espacio considerable entre el piso del
autobds y la plataforma

-5 POINTS MAXIMUM

Incluso los sistemas que han sido disefiados para
dar un abordaje al nivel de la plataforma podrian
dejar espacios si los autobuses no se acoplan de
manera correcta. Un espacio considerable entre

una plataformay el piso del autobs reduce los
beneficios de ahorro de tiempo en el abordaje a nivel
de la plataforma, e introduce un riesgo significativo
para la seguridad de los pasajeros. Dichos espacios
pueden existir por diversas razones, desde un disefio
basico deficiente hasta una mala capacitacion de

los conductores. La opinidn técnica varia sobre la
mejor manera para reducir las brechas. La mayoria

ESPACIO CONSIDERABLE
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un poco menos efectiva; sin embargo, la seleccién
de las aplicaciones correspondientes sera
determinada por las condiciones locales.

FALTA DE CUMPLIMIENTO PUNTOS

Invasion regular del derecho de viade BRT -5

Invasion un tanto frecuente del derecho de via
de BRT -3

Invasion ocasional del derecho de viade BRT -1

de los expertos considera que los sistemas dpticos
de orientacién son demasiado caros y menos
efectivos que tomar medidas como el uso de simples
marcadores de alineacién y bordillos pintados en las
plataformas de la estacién, donde los conductores
son capaces de sentir la rueda cuando toca el borde
sin que se daiie la misma. En muchos sistemas se
utilizan de manera exitosa los puentes de abordaje,
que tienden a eliminar los problemas de espacios.
Nota: Si un sistema no tiene un nivel de plataforma
de embarque por su disefio, no habra puntos de

penalizacion.

PUNTOS

Hay grandes espacios en cualquier parte o autobuses que deben bajar su altura para minimizar las brechas -5

En algunas estaciones hay espacios pequeiios, en el resto de las estaciones hay espacios grandes -4
Espacios pequeos en la mayoria de las estaciones -3
Sin espacios en algunas estaciones, en el resto de las estaciones hay espacios pequefos -2

Sin espacios en la mayoria de las estaciones, en el resto de las estaciones hay espacios pequefios -1

Sin espacios en ninguna de las estaciones

DEDUCCION DE PUNTOS
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Sobrecupo

-3 PUNTOS

Incluimos esto porque muchos sistemas, aunque
generalmente estan bien disefiados, tienen tal
sobrecupo que se convierten en algo alienante
para los pasajeros. Aunque una media de
“densidad de pasajeros de pie” es un indicador
razonable, obtener esta informacion no es algo
sencillo, por lo que hemos permitido una medida
mas subjetiva que se podrd usar en casos de un
evidente sobrecupo.

Metodologia de calificacion: Se impondra una
penalizacion completa si el promedio de la
densidad de pasajeros durante la hora pico es
mayor a cinco pasajeros por metro cuadrado
(0.46 por pie cuadrado) en los autobuses, o
mayor a tres pasajeros por metro cuadrado (0.28
por pie cuadrado) en las estaciones. Si hacer
esta medicién no es posible, entonces se deben
buscar seiales visibles de sobrecupo en los
autobuses o en las estaciones, tales como: que
regularmente cueste trabajo cerrar las puertas
de los autobuses; o que las plataformas tengan
sobrecupo porque los pasajeros no han podido
abordar los autobuses porque van llenos, etc.

SOBRECUPO PUNTOS

La densidad de pasajeros en la carga maxima
durante la hora pico en el autobds es de -

5 m2; 0 en la estacion es de -+ 3 m2. Si hay
evidencia visible de que los pasajeros no
pueden abordar los autobuses o entrar en las
estaciones, entonces se hace una deduccion
automatica. -3

DEDUCCION DE PUNTOS
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Poco mantenimiento en autobuses,
estaciones, sistemas tecnoldgicos y vias

MAXIMO -8 PUNTOS

Incluso un sistema BRT que estd bien construido
y que resulta atractivo puede caeren el
abandono. Por ello es importante que se le dé
un mantenimiento regular a autobuses, vias,
estaciones y sistemas tecnolégicos.

MANTENIMIENTO DE LOS AUTOBUSES Y
LAS ESTACIONES PUNTOS

Las vias presentan un desgaste significativo,
incluyendo baches, deformaciones, basura,
escombros, nieve -2

Los autobuses tienen graffiti, basura, asientos
en mal estado -2

Las estaciones presentan graffiti, basura, estan
ocupadas por vagabundos o vendedores, tienen
dafios estructurales -2

Los sistemas tecnolégicos, incluyendo las
magquinas de boletos, no son funcionales -2




Institute for Transportation
& Development Policy

<QITDP

Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
Calle 19 Este # 9, piso 7, Nueva York, NY, 10003

TEL + 1 212 629 8001

www.itdp.org

ClimateWorks
FOUNDATION

Fundacién ClimateWorks
Calle Montgomery # 235
San Francisco, CA 94104
+1 415 433 0500
www.climateworks.org

giz

Agencia Alemana de Cooperacion Técnica (G12)

Dag-Hammarskjold-Weg 1-5, 65760 Eschborn, Alemania

TEL +49 6196 79-0

ICCT

Calle 1 NW # 1225, suite 900
Washington DC 20005

+1 202 534 1600

www.theicct.org

K

Rockefeller Foundation
Innovation for the Next 100 Years

Fundacion Rockefeller
Quinta Avenida # 420
Nueva York, NY 10018
+1 212 869 8500

www.rockefellerfoundation.org



THE BRT STANDARD 2013

50

Tarjeta de puntuacion de The BRT Standard 2013

Examinador: Descripcion del Corredor (longitud, cantidad de pasajeros,
Fecha: caracteristicas, ubicacion, etc.):

Ciudad, Pais:

CATEGORIA MAXIMO PUNTAJE, PUNTAJE

CARACTERISTICAS BASICAS DE BRT

DISEﬁQ DE LA ES1:ACI6N E INTERFAZ DE LA
ESTACION-AUTOBUS

: P - Distancia entre estaciones 2,
Alineacion de carriles 7,
Estaciones seguras y comodas 3,
Carriles exclusivos y derecho de via 7, : S y
Nimero de puertas por autobis 3,
Pago de pasaje anterior al abordaje 7, P P
Bahias y paradas secundarias 1,
Manejo de intersecciones 6, fasyp :
Puertas corredizas en las estaciones de BRT 1,
Abordaje a nivel de plataforma 6, 'z :
PLANEACION DEL SERVICIO CALIDAD DE SERVICIO Y DE LOS SISTEMAS DE
. INFORMACION PARA PASAJEROS
Rutas maltiples 4,
. . Creacion de marca 3,
Frecuencia en horario pico 3,
Frecuencia en horario no pico 2, Informacion a pasajeros 2,
Servicios locales, directos y limitados 3,
Presencia en los 10 corredores principales 2, Acceso universal 3
Horas de operacién 2, Integracion con otros transportes pablicos 3,
Perfil de demanda 3, Acceso peatonal 35—
Red de corredores miltiples 2, Estacionamiento seguro para bicicletas 2,
Carriles para bicicletas 2,
INFRAESTRUCTURA Integracion con sistemas de préstamo de bicicletas 1,
Carriles de rebase en estaciones 4,
Minimizacion de emisiones de autobuses 3,
Estaciones que no se estorban con intersecciones 3, TOTAL 100,
Estaciones en el centro 2, CARACTERISTICAS BASICAS DE BRT
Calidad del pavimento 2, (Minima necesaria: 18) 33,
DEDUCCIONES
Velocidades comerciales -10,
Pasajeros pico por hora por direccién (pphpd) menor a 1,000 -5,
No se respeta el derecho de via -5,
Espacio considerable entre el piso del autobis y la plataforma -5,
Sobrecupo -3,

Poco mantenimiento en autobuses, estaciones, sistemas tecnologicos y vias -8,



