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O BRT Metroplus, em Medellin,
Coldmbia, funciona como uma
ligacao fundamental entre os
sistemas de transporte de alta
capacidade da cidade.







Introducao

O Padrado de Qualidade de BRT é uma ferramenta de avaliacao
dos sistemas de operacgao exclusiva em corredores de dnibus
(BRT), com base nas melhores praticas internacionais. E
também a peca central de um esforco global feito pelos lideres
da area de transporte piblico para estabelecer uma definicao
comum do BRT e garantir que esses sistemas possam oferecer
uma experiéncia mais uniforme e de qualidade superior aos
seus usuarios, além de beneficios econdmicos significativos e
impactos ambientais positivos.

Apesar de estarem aumentando a prevaléncia, proeminéncia e
sucesso do BRT, muitos continuam a ignorar as caracteristicas dos
melhores corredores de BRT e sua capacidade para oferecer niveis
de servico que, normalmente, s6 estao associados com

os sistemas de transporte de alta capacidade sobre trilhos.

Esta falta de informacao resulta frequentemente em preferéncia
pelos sistemas de transporte sobre trilhos, quando, na verdade,

o BRT é uma alternativa comparavel, de maior custo-beneficio e
igualmente elegante. Esta falsa impressao resulta na auséncia de
uma definicao comum do que é o BRT, motivo pelo qual pequenas
melhorias nos servigos regulares de 6nibus sao muitas vezes
rotuladas, incorretamente, de BRT.

O Padrao de Qualidade de BRT funciona como um meio para se
chegar a uma definicao comum, como um sistema de pontuacao e
como uma ferramenta de planejamento. Ao definir os elementos
essenciais do BRT, o padrao coloca a disposicao uma estrutura
que permite aos planejadores de sistemas, aos gestores e a
comunidade de transporte sustentavel identificar e implementar
corredores de BRT da mais alta qualidade. O Padrao de Qualidade
de BRT celebra as cidades que lideram o caminho em termos de
exceléncia de BRT e oferece uma orientacao baseada nas melhores
praticas aqueles que planejam os sistemas.
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A certificacao de um corredor como BRT basico, ouro, prata
ou bronze o posiciona dentro da hierarquia das melhores
praticas internacionais, mas todos os niveis do padrao
representam exceléncia em BRT. As cidades com corredores
de BRT certificados sao exemplos de boas praticas na adocao
da forma mais avancada de transporte de alta capacidade,
elevando o transporte a um novo nivel de exceléncia e, ao
mesmo tempo, tornando as comunidades mais habitaveis,
competitivas e sustentaveis.

De Guadalajara, no México, a Guangzu, na China, as cidades
que construiram BRTs de padrao ouro constataram beneficios
significativos para os que fazem diariamente suas viagens casa-
trabalho, além de uma maior revitalizacao das areas centrais
das cidades e uma melhor qualidade do ar nas mesmas.

Ao esclarecermos e elevarmos os padroes sob os quais todos
os sistemas de BRT sao construidos, um nimero maior de
pessoas experimentara a conveniéncia e o conforto deste
modo de transporte altamente inovador e mais cidades
experimentarao os beneficios de um sistema de transporte de
alta capacidade eficiente e de alto custo-beneficio. Esperamos
que, ao ajudar a definir e reconhecer os BRTs de boa qualidade,
isto ocasione a mudanca fundamental e necessaria para tirar
as pessoas dos veiculos privados em favor de um BRT moderno
e sustentavel. O Padrao 2014 reforca os elementos basicos
dos sistemas de operacao exclusiva em corredores de dnibus e
introduz algumas melhorias as versoes anteriores, como forma
de fortalecer a marca BRT.
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Por que foi criado o
Padrao de Qualidade de BRT?

O Padrdo de Qualidade de BRT foi desenvolvido para criar uma definicado comum dos sistemas de
operagao exclusiva em corredores de 6nibus (Bus Rapid Transit ou BRT) e reconhecer os sistemas
de BRT de mais alta qualidade ja implantados em todo 0 mundo. Também funciona como uma
ferramenta técnica que orienta e estimula os governos municipais a considerarem as caracteristicas
essenciais dos melhores sistemas de BRT, enquanto avancam em projetos dessa natureza.

Historicamente, nao havia um entendimento comum do que constitui um sistema de BRT, e a
auséncia de uma definicdo comum leva a certa confusao sobre o conceito. A falta de um acordo
entre planejadores e engenheiros fez com que, para cada novo corredor de BRT de classe mundial,
dezenas de outros corredores de dnibus fossem abertos e chamados incorretamente de BRT. A falta
de um norte identificando o controle de qualidade fez com que qualquer melhoria modesta de um
sistema de transporte por dnibus fosse identificada como BRT, o que gerou certa rea¢ao contra o
sistema. Apesar de benéficas, as melhorias incrementais modestas nao sao geralmente a solucao
com o melhor custo-beneficio e, certamente, ndo acrescentam muito a mudanca fundamental que
é necessaria para transformar o paradigma de viagens de um padrao disperso pelo uso de veiculos
privados a um sistema integrado de transporte de alta capacidade.

O BRT também tem um papel importante no esforco global para reduzir as emissdes do setor de
transportes. Com o aumento das emissdes devido ao uso de veiculos motores privados, torna-

se de importancia critica fazer com que essas viagens sejam feitas pelo sistema de transporte
pablico, melhorando a qualidade e alcance dos sistemas de BRT. O estabelecimento de um padrao
de qualidade para os sistemas de BRT ndo s6 garante a implantacdo de projetos melhores, mas
também a reducao das emissoes do setor de transportes.

A certificacao de um corredor de BRT nas categorias ouro, prata, bronze ou basico estabelece
um padrdo reconhecido internacionalmente do que é o BRT e de quais sdao suas melhores
praticas. Os elementos que receberam pontos no Padrdao de Qualidade de BRT foram avaliados
em uma grande variedade de contextos. Quando esses elementos estao presentes, eles
resultam em um desempenho sempre melhor do sistema e tém um impacto positivo sobre a
utilizagao do transporte.
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Introducao

O que ha de novo em 2014?

O Padrdo de Qualidade de BRT, Edicdao de 2014, é o resultado da revisao do Padrdo de Qualidade
de BRT, Edi¢ao de 2013, pelo Comité Técnico do Padrdo de Qualidade de BRT e por profissionais
do mundo inteiro. As revisdes foram feitas coletivamente pelo Comité Técnico, um grupo composto
de engenheiros, projetistas e planejadores lideres na area de BRT do mundo inteiro. As se¢des a
seguir descrevem as mudangas mais significativas.

Definicao do Corredor

A definicao de um corredor de BRT foi reduzida de 4 kms (2,5 milhas) de extensao a 3 kms
(1,9 milhas) para permitir que os corredores de BRT nas areas centrais das cidades possam
se qualificar como BRTs. Estes corredores em areas centrais podem fornecer conexdes
valiosas a rede de transporte coletivo regional, mesmo que eles proprios sejam de extensao
relativamente curta.

Penalidades de Frequéncia

A mudanca mais significativa em 2014 foi a retirada da mensurac¢ao do projeto em termos

de frequéncias de pico e fora do pico e o acréscimo de penalidades para o caso de baixas
frequéncias de pico e fora do pico. Isto foi feito porque concluiu-se que a definicao de frequéncia
da linha é uma decisdao mais operacional do que propriamente de projeto.

Enfase no Bisico

Um ponto adicional foi acrescentado a cada um dos elementos do BRT Basico, criando
maior énfase nos elementos basicos do BRT. A pontuagao das categorias do BRT Basico foi
reconfigurada junto com os pontos adicionais



Governanca

Ha dois comités de governanca do Padrdo de Qualidade de BRT: o Comité Técnico e as Instituicoes
Endossadoras. O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) é a entidade
organizadora de ambos os comités.

O Comité Técnico do Padrdo de Qualidade de BRT compoe-se de especialistas em BRT de renome
mundial. Este comité serve como fonte constante de orientagao técnica norteada sobre o BRTe éa
base sobre a qual se estabelece a credibilidade do Padrdo de Qualidade de BRT. O Comité Técnico
certifica os corredores e recomenda revisdes do Padrdo de Qualidade de BRT, conforme necessario.

0Os membros do Comité Técnico de Padrao de Qualidade de BRT sao:
Manfred Breithaupt, GIZ

Wagner Colombini Martins, Logit Consultoria
Paulo Custédio, Consultor

Walter Hook, ITDP

Colleen McCaul, Consultor

Gerhard Menckhoff, Banco Mundial (aposentado)*
Carlos Felipe Pardo, Slow Research

Scott Rutherford, University of Washington*

Pedro Szasz, Consultor

Lloyd Wright, Asia Development Bank *

Exceto se indicado por asterisco (*), 0 membro do comité acima representa também a sua institui¢do.

O detalhe da pontuagdo de emissdes para os dnibus foi recomendado pelo Conselho Internacional
de Transporte Limpo (International Council on Clean Transportation ou ICCT), organizag¢do
internacional sem fins lucrativos especializada em eficiéncia de veiculos e padrdes de
combustiveis.

As Instituicdes Endossadoras formam um grupo integrado de organiza¢des altamente respeitadas
nas areas de desenvolvimento urbano, sistemas de transportes piblicos e mudanca climatica,
que detém a capacidade de tomada de decisdes sobre o processo de certificacdo do Padrdo de
Qualidade de BRT. Todas elas se empenham na promogao do transporte piblico de alta qualidade
e se dedicam a contribuir ao desenvolvimento social e econémico geral.

Elas estabelecem a dire¢do estratégica do Padrdo de Qualidade de BRT, certificam-se de que

os empreendimentos de BRT classificados pelo sistema de pontuac¢do continuam a atender as
metas do Padrao de Qualidade de BRT, e promovem o Padrdo de Qualidade de BRT como meio de
verificacao da qualidade de empreendimentos de BRT no mundo inteiro.

As Instituicdes Endossadoras incluem:

Barr Foundation

ClimateWorks Foundation

Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (G12)

Institute for Transportation and Development Policy (entidade organizadora)
International Council on Clean Transportation (ICCT)

Rockefeller Foundation

United Nations Environment Programme (UNEP)
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Introducao

Sistema de Pontuacao do
Padrao de Qualidade de BRT

0 sistema de pontuacao do Padrdo de Qualidade de BRT foi criado como uma forma de proteger
a marca BRT e oferecer reconhecimento aos sistemas de alta qualidade distribuidos pelo mundo.
A certificacao de um corredor BRT como ouro, prata, bronze ou basico estabelece uma norma
internacionalmente reconhecida de melhores praticas correntes de BRT.

Atribuicao dos Pontos

Os pontos sao atribuidos aos elementos do projeto do corredor que melhoram de forma mais
significativa o desempenho operacional e a qualidade do servico. O sistema completo de
pontuacao é mostrado na pagina 12 e descrito em detalhe no restante do presente documento.
Os critérios usados para definir o sistema de pontuacdo sao os seguintes:

¢ Os pontos devem funcionar como indicadores aproximados da qualidade superior de um servico
oferecido ao usuario (rapidez, conforto, capacidade etc.).

e Os pontos serdao concedidos com base num consenso geral entre os especialistas de BRT sobre
0 que constitui uma melhor pratica de planejamento e projeto de um sistema e a importancia
relativa desses fatores.

e Os pontos devem recompensar as boas decisdes da equipe de projeto, geralmente tomadas em
situacdes politicamente dificeis e que resultem num desempenho de nivel superior, ao invés de
recompensar caracteristicas ja inerentes ao corredor.

* Os elementos de mensuracao e ponderacdo devem ser faceis, equitativamente aplicaveis
e escalaveis a uma ampla gama de corredores de BRT em contextos diferentes, desde os
corredores menores e de menor utiliza¢ao, até os maiores e de grande volume.

e Abase da pontua¢ao deve ser a mais transparente possivel e passivel de verificacao de forma
independente, evitando informacdes que ndo possam ser obtidas facilmente.

0 nimero maximo de pontos que um sistema pode auferir é até 100. Na préoxima pagina, indicamos
uma ideia geral das quatro categorias de pontuacdo do Padrao de Qualidade de BRT. As categorias
bronze, prata e ouro refletem todos os corredores bem projetados, que atingiram o nivel de
exceléncia. A categoria de BRT Basico significa que o corredor atende aos critérios minimos para

se qualificar como BRT, mas ndo atingiu ainda o mesmo nivel de exceléncia daqueles que foram
agraciados com a certificacao.



Categorias do Padrao
de Qualidade de BRT

BRT Padrao Ouro

85 pontos ou mais

0 BRT Padrdo Ouro corresponde em quase todos os aspectos as melhores praticas
internacionais. Estes sistemas alcangam o mais alto nivel de desempenho e
eficiéncia operacional, a0 mesmo tempo em que oferecem um servico de alta
qualidade. Este padrdo pode ser alcancado por qualquer corredor com demanda
suficiente para justificar investimentos de BRT, porém, pode custar um pouco mais
para ser atingido. Estes sistemas tém o maior potencial de inspirar o pablico e
incentivar outras cidades a adota-lo.

BRT Padrao Prata

70 — 84 pontos

0 BRT Padrao Prata inclui a maioria dos elementos das melhores praticas
internacionais e tem a probabilidade de conseguir um bom custo-beneficio em
qualquer corredor com demanda suficiente para justificar investimentos de BRT.
Estes sistemas alcangam um alto nivel de desempenho operacional e qualidade
de servigo.

BRT Padrao Bronze

55 — 69 pontos

O BRT Padrao Bronze atende em nivel consideravel a definicao de BRT e
corresponde, em termos gerais, as melhores praticas internacionais. O BRT Bronze
tem algumas caracteristicas que o elevam acima do BRT Basico, atingindo eficiéncia
operacional e qualidade de servi¢co mais elevados do que o BRT Basico.

BRT Basico

0 BRT Basico refere-se a um subconjunto basico de elementos que o Comité Técnico considerou essenciais para a
definicao do BRT. Esta qualificacdo minima é uma pré-condi¢do para concorrer ao ranking ouro, prata ou bronze.

Introducdo
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Introducao

Projeto versus Desempenho

0 Padrédo de Qualidade de BRT baseia-se em caracteristicas observaveis do projeto que estdao
associadas a um alto nivel de desempenho, ao invés de basear-se em medidas de desempenho.
No momento, este é o mecanismo mais confiavel e justo de reconhecimento da qualidade de
diferentes corredores. As principais razoes desta abordagem incluem:

e Capacidade para avaliar corredores tanto planejados como ja existentes: O Padrdo de
Qualidade de BRT foi concebido para ajudar a orientar as decisoes de planejamento e projeto
antes da implementacdo dos corredores. A ferramenta de pontuagao é utilizavel tanto para
corredores planejados como para os ja construidos, enquanto que os padrdes de desempenho
s6 sao aplicaveis a avaliacao de corredores existentes.

e Os dados de qualidade sao raros e caros: Apesar do efeito do corredor de BRT sobre o tempo
gasto pelo usudrio na viagem porta-a-porta ser o indicador ideal de avaliagao do desempenho,
este dado é extremamente dificil, caro e demorado para se obter, além de quase impossivel de
ser corroborado de forma independente.

Outras Ferramentas
de Avaliacao de Projeto

Aintengao do Padrdo de Qualidade de BRT é a de complementar as medi¢des do custo-beneficio e
avalia¢des de desempenho dos sistemas. O uso somente das ferramentas de avaliacdo do custo-
beneficio, sem uso do Padrdo de Qualidade de BRT, poderia levar a investimento insuficiente de
capital, o que aumentaria, por sua vez, 0s custos operacionais, ou entdo a gastos excessivos em
medidas que realmente nao se justificam sob certas circunstancias. Por estas razdes, o Padrdo de
Qualidade de BRT deve ser usado em conjunto com as avalia¢des de custo-beneficio.

De modo semelhante, o Padrdo de Qualidade de BRT pode ser um elemento (til de avaliacdo de
projetos, como forma de testar a credibilidade das alega¢des de melhoria da velocidade ou outras
justificativas de desempenho feitas como parte de uma avaliacdo mais sistematica e “baseada no
desempenho”, tais como a analise de custo-beneficio utilizada pela USTFA (Administracdo Federal
dos Transportes Piiblicos dos EUA) ou a analise de taxa interna de retorno exigida pelos bancos de
desenvolvimento para a avalia¢cdo de projetos.

Processo

0 Padrédo de Qualidade de BRT é revisto e atualizado anualmente pelo Comité Técnico. Os
corredores serao avaliados por membros individuais do citado comité ao longo do ano e a
pontuacado conferida a esses corredores serd submetida a certificacdo do comité pleno ao final

de cada ano. Somente os corredores ndo previamente classificados se qualificardo a pontuacao.
No entanto, os corredores previamente classificados poderao solicitar sua reclassificacao. Além
disso, o Comité Técnico podera solicitar que um corredor seja reclassificado se ele houver passado
por mudancgas significativas de projeto ou por melhorias ou pioras operacionais. Quando a nova
pontuacao for divulgada, sera também incluida a justificativa para reclassificar o corredor.

As pontuacdes serdo divulgadas a cada ano e usadas para comparar e celebrar as cidades que

implementaram BRTs auténticos, tomando decisdes politicamente corajosas e tecnicamente
dificeis para atingir esse nivel.
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Sistema de Pontuacao do Padrao de Qualidade de BRT

Este sistema de pontuag¢ao mostra os critérios e o nimero
de pontos correspondentes do Padrao de Qualidade de BRT,

CATEGORIA

BRT Basico (piGs. 14 - 23)
Infraestrutura segregada com prioridade de passagem
Alinhamento das vias de 6nibus

Cobranca da tarifa fora do 6nibus

Tratamento das interse¢oes

Embarque por plataforma em nivel

Planejamento dos Servicos (pics. 24 - 30)

Miltiplas linhas

Servicos expressos, limitados e locais
Centro de controle

Localizado entre os dez maiores corredores
Perfil da demanda

Horas de operacao

ok

Rede de miltiplos corredores

Infraestrutura (pics. 31 - 36)

Pistas de ultrapassagem nas estacdes
;;h Minimiza¢ao das emissoes de dnibus
Esta¢des afastadas das interse¢des
EstacOes centrais

Qualidade do pavimento

Estacoes (pics. 37 - 41)
Distancia entre as estacoes

Estacdes seguras e confortaveis

Namero de portas dos 6nibus

Baias de acostamento e subpontos de parada

LY [11
A\\‘ & Portas deslizantes nas esta¢does de BRT
[

PONTUACAO MAXIMA

seguidos de uma descricao detalhada de cada um.

CATEGORIA PONTUACAO MAXIMA
Comunicacoes (PAGs. 42 - 43)
Consolidagdo da marca 3

Informacgdes aos passageiros 2

Acesso e Integracao (rAGs. 44 - 49)

Acesso universal 3
Integracao com outros meios de transporte pablico 3
Acesso de pedestres 3
Estacionamento seguro de bicicletas 2
Ciclovias 2
Integracdao com sistemas ptblicos de bicicletas 1

Pontos Negativos (PAGS. 50 — 54)
Velocidades comerciais -10

Passageiros por hora e por sentido (pphps)
minimo no pico abaixo de 1.000 -5

Falta de fiscalizagao da prioridade de passagem -5

Vao muito pronunciado entre
o piso do 6nibus e a plataforma da estacao -5

Superlotacao -3

Manutengao precaria das vias, onibus,

estacoes e sistemas de tecnologia -10
Baixa frequéncia de pico -2
Baixa frequéncia fora do pico -2




Definicao de um Corredor de BRT

0 Padrado de Qualidade de BRT deve ser aplicado a corredores de BRT especificos, ao invés do
sistema de BRT como um todo. A razdo é que a qualidade do BRT nas cidades com mdltiplos
corredores pode variar significativamente.

Para os fins do Padrdo de Qualidade de BRT, o corredor de BRT é definido como:

“Secdo de uma via ou vias contiguas servidas por uma ou mdltiplas linhas de 6nibus com
uma extensao minima de 3 kms (1,9 milhas) que tenha faixas segregadas de dnibus.”

A razao principal de definir o corredor desta forma é que, em algumas cidades, o BRT ndo tem
prioridade sobre o trafego de automaveis, sendo este um elemento essencial nos sistemas de
transporte rapido por melhorar tanto a eficiéncia como o custo. Para evitar recompensar os
sistemas que ndo fazem essa opcao politica, o corredor tem de ser definido de modo a incluir
as faixas exclusivas de 6nibus.

BRT Basico

0 “BRT Basico” é um conjunto de elementos que o Comité Técnico considerou essencial para
definir um corredor como BRT. Sdo cinco elementos que contribuem mais criticamente para
eliminar as fontes de atraso devido a congestionamentos, a conflitos com outros veiculos e ao
embarque e desembarque de passageiros, aumentando assim a eficiéncia e baixando o custo
operacional. Eles sao de importancia critica para diferenciar um servigco BRT do servigo regular de
onibus. Os cinco elementos essenciais sao:

Infraestrutura segregada com prioridade de passagem: 8 pontos*
Alinhamento das vias de onibus: 8 pontos*

Cobranca da tarifa fora do dnibus: 8 pontos

Tratamento das intersecdes: 7 pontos

Embarque por plataforma em nivel: 7 pontos

*Dos cinco elementos essenciais, um corredor tem que conseguir um escore de pelo menos

4 pontos em ambos os elementos: “alinhamento das vias de dnibus” e uma pontuacao de
“infraestrutura segregada”. ALEM DISSO, tem que obter um minimo de 20 pontos em todas as
cinco categorias para ser identificado como BRT.

Requisitos minimos para um corredor
ser considerado BRT

1. Pelo menos 3 kms de extensao de faixas segregadas
2. Obter 4 ou mais pontos no elemento “infraestrutura segregada com prioridade de passagem”

3. Obter 4 ou mais pontos no elemento “alinhamento das vias de d6nibus”

4. Obter 20 ou mais pontos em todos os cinco elementos do BRT Basico conjuntamente

Detalhes da Pontuagao 14



Exemplos de Corredores de BRT

Nota: Para se qualificar como BRT, um corredor deve também atender aos requisitos do BRT Basico

Exemplo 1: Corredor de 3km

SERVICO DE ONIBUS SE SERVICO DE ONIBUS SE
ESTENDE A 1KM OESTE NO ESTENDE A 2KM LESTE NO
TRAFEGO MISTO TRAFEGO MISTO

3KM DE FAIXA SEGREGADA (SEM ALINHAMENTO)

Exemplo 2: Corredor de 3km

SERVICO DE ONIBUS SE SERVICO DE ONIBUS SE
ESTENDE A 1KM OESTE NO ESTENDE A 1KM LESTE NO
TRAFEGO MISTO TRAFEGO MISTO

,—l 2KM DE FAIXA SEGREGADA (SEM ALINHAMENTO) |

COM 1 KM DE TRAFEGO MISTO ENTRE AS FAIXAS

cronerenneeennes _ eecee _ creenenenenenenenenes

SERVICO DE ONIBUS SE ESTENDE POR 5KM SERVICO DE ONIBUS SE ESTENDE POR 4KM
OESTE NO TRAFEGO MISTO LESTE NO TRAFEGO MISTO

2KM DE FAIXAS SEGREGADAS

Detalhes da Pontuagao 15
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INFRAESTRUTURA SEGREGADA COM PRIORIDADE DE PASSAGEM

Infraestrutura Segregada
com Prioridade de Passagem

Maximo de 8 pontos

Uma infraestrutura segregada com prioridade de passagem é vital para garantir que os dnibus
possam circular de forma rapida e desimpedida por congestionamentos. O projeto fisico é de
importancia critica para a auto-fiscalizag¢do da prioridade de passagem. A segregacao fisica é mais
importante nas areas muito congestionadas, em que é mais dificil tirar uma faixa do trafego misto
para transforma-la em faixa segregada para 6nibus.

As faixas segregadas podem ser isoladas e fiscalizadas de formas diferentes, podendo ter graus
variaveis de permeabilidade (ex.: delineadores, defensas ou postes eletronicos, bloqueios de carros,
cameras de fiscalizagdo e colorizagdo das faixas). Em alguns projetos, as proprias esta¢des de 6nibus
podem atuar como barreiras. Recomenda-se um certo grau de permeabilidade para poder retirar os
Onibus da via, em caso de avarias ou por outras razdes.

Apesar da definicdo de corredor de BRT exigir pelo menos 3 kms de faixas segregadas de dnibus, este
elemento avalia a qualidade do isolamento e fiscalizagdao em todo o corredor, inclusive as se¢des sem
faixas segregadas.

BRT Basico: Este é um elemento do BRT que é considerado essencial aos verdadeiros corredores
de BRT. Uma pontua¢do minima de 4 tem que ser alcan¢ada neste elemento para que o corredor seja
definido como BRT.

Diretrizes de Pontuacao: O sistema de pontuacdo se baseia na porcentagem do corredor que
tem via segregada com direito de passagem para os servi¢os BRT e na qualidade da segregacao e
fiscalizacdo em relagao aos trechos onde se observa congestionamento na hora de pico. Sdo abertas
excec¢des para os veiculos de emergéncia.

Tipo de infraestrutura segregada com prioridade de passagem PONTOS

Faixas segregadas e fiscalizacao total ou separacgao fisica instaladas em mais de 90% 3
da extensao do corredor da via de dnibus

Faixas segregadas e fiscaliza¢ao total ou separacao fisica instaladas em mais de 75% 7
da extensao do corredor da via de dnibus

Somente delineadores ou pavimento colorizado, sem outras medidas de fiscaliza¢do, instalados

em mais de 75% da extensdo do corredor da via de dnibus 3
Somente delineadores ou pavimento colorizado, sem outras medidas de fiscalizacdo, instalados 3
em mais de 40% da extensdo do corredor da via de 6nibus
Somente delineadores ou pavimento colorizado, sem outras medidas de fiscalizacdo, instalados 2
em mais de 20% da extensdo do corredor da via de 6nibus
Camera de fiscalizagao somente com letreiros 1

Detalhes da Pontuagao
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Alinhamento das Vias de Onibus

Maximo de 8 pontos

A melhor localizagdo da via de 6nibus é aquela que minimiza os conflitos com outros trafegos,
especialmente nos movimentos de conversao, ao deixar as faixas de trafego misto. Na maioria dos
casos, a pista central de uma via encontra muito menos conflitos com veiculos que mudam de dire¢do
do que as vias mais préximas as margens, onde ha interse¢des com vielas, areas de estacionamento
etc. Além disso, enquanto os veiculos de entrega e os taxis geralmente necessitam de acesso as
laterais, a faixa central da via permanece livre dessas obstru¢des. Todas as recomendacgdes de
configuracao de projeto detalhadas abaixo estdo associadas a minimizacdo do risco de atrasos
causados por conflitos de conversdes e acesso as laterais.
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BRT Basico: Este é um elemento do BRT que é considerado essencial nos verdadeiros corredores
de BRT. Uma pontua¢do minima de 4 tem que ser alcancada neste elemento para que o corredor seja
definido como BRT.

Diretrizes de Pontuacao: Esta pontuacdo é ponderada usando-se a porcentagem do corredor
troncal de uma configuracdo particular, multiplicando-a pelo nimero de pontos relacionados a essa
configurac¢ao e depois somando esses nlimeros.

Configuragoes do Corredor PONTOS

CONFIGURACOES DE NIVEL 1

A

ALINHAMENTO DAS VIAS DE ONIBUS

Vias de 6nibus nos dois sentidos e alinhadas sobre a faixa central de uma via de mao dupla 8

Corredores s6 de onibus com prioridade total de passagem e nenhum trafego misto paralelo, tais
como areas somente para pedestres e transporte coletivo, ou transit malls, (ex.: Bogota, Curitiba, 8
Quito e Pereira) e corredores férreos convertidos (ex.: Cidade do Cabo e Los Angeles)

Vias de 6nibus que correm adjacentes as margens de lagos, rios ou parques, onde ha poucas 8
interse¢des que possam causar conflitos
Vias de 6nibus nos dois sentidos na lateral de uma via de mao (nica 6
CONFIGURACOES DE NIVEL 2
Vias de 6nibus divididas em pares de vias de mao Gnica, mas alinhadas centralmente na via 5
Vias de 6nibus divididas em pares de vias de mao (nica, mas alinhadas a cal¢ada 3
CONFIGURACOES DE NiVEL 3
Vias de 6nibus virtuais que operam nos dois sentidos em uma Gnica faixa mediana e que alterna 1
a direcdo por bloco
CONFIGURAGOES SEM PONTUACAO
Vias de Onibus alinhadas a calgada em uma via de mao dupla 0
EXEMPLO DE FAIXAS VIRTUAIS PARA ONIBUS
1PONTO
J L Faixas virtuais para 6nibus podem ser utilizadas em
TRAFEGO MISTO TRAFEGO vias restritas ou estreitas para garantir a prioridade
MISTO no direito de passagem ao BRT. Uma faixa virtual
para 6nibus consiste em uma faixa Gnica para 6nibus
f ONIBUS \ ONIBUS no meio da via, nao reversivel e compartilhada entre
_/ \ as duas direcdes de trafego. A direcdo de trafego
TRAFEGO nesta faixa depende da necessidade prioridade
TRAFEGO MISTO MISTO em relacdo ao corredor. Nas interse¢des, a fase
semaférica dedicada a veiculos de transporte piblico
B FAIXA EXCLUSIVA DE ONIBUS permite que os dnibus de BRT deixem a faixa virtual
FURA-FILA e acessem as faixas de trafego misto. Os dnibus de
0 ONIBUS RECEBE SINAL VERDE BRT prosseguem nas faixas de uso misto até a faixa
ANTES|DO|RESTANTE DO TRAFEGO virtual ser novamente disponibilizada ao seu trafego.

Scoring in Detail 18



Configurac¢des Possiveis
As secoes transversais mostradas abaixo sao apenas exemplos e ndo incluem todas as possiveis configuragoes por tipo.

EXEMPLO DE UMA VIA DE ONIBUS NOS DOIS SENTIDOS,
LOCALIZADA NA PARTE CENTRAL DE UMA VIA DE MAO DUPLA 8 PONTOS

™ L
|

Calcada Ciclovia

T 3
|

Ciclovia

Calcada

| Faixas de Trafego Misto | | Faixa de ngxa de | Estacao | F§ixa de Faixa de | | Faixas de Trafego Misto |
Ultrapassagem Onibus Onibus  Ultrapassagem

Calcada Calcada

EXEMPLO DE UMA VIA DE
ONIBUS NOS DOIS
SENTIDOS NA LATERAL
DEUMA VIA DE MAO UNICA
6 PONTOS

EXEMPLO DE
UM CORREDOR
SOMENTE PARA
ONIBUS COM
DIREITO EXCLUSIVO
DE PASSAGEM E
NENHUM TRAFEGO
MISTO PARALELO

8 PONTOS

MO
I

Cal¢ada | Trafego mistol Via de dnibus nos dois sentidos Ciclovia

Calgada Calcada | Via de Onibus | Calcada

EXEMPLO DE UMA VIA DE ONIBUS DE MAO
UNICA E ALINHADA CENTRALMENTE A PISTA
3 PONTOS

N2 T
Cal¢ada |Ciclovia| Trafego | Estacao Faixa de | Faixa de | Trafego |Ciclovia | Calcada
misto Onibus Ultrapassagem  misto

EXEMPLO DE UMA VIA
DE ONIBUS DE MAO UNICA
ALINHADA A CALCADA
3 PONTOS

I Calcada I Estaci I Trafego !F taci Faixa de I Calcada I
misto Onibus
Meio-fio

Detalhes da Pontuagao 19
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Detalhes da Pontuagao

ACIMA

Em Las Vegas, EUA, os
bilhetes comprados nas
maquinas automaticas
devem ser validados
dentro do veiculo.
ABAIXO

Roletas controlam o
acesso as estacoes do
BRT Transjakarta, em
Jakarta, Indonésia.
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Cobranca da Tarifa Fora do Onibus

Maximo de 8 pontos

A cobranca externa da tarifa € um dos fatores mais importantes para reduzir o tempo de viagem e
melhorar a experiéncia do usuario.

Ha atualmente dois sistemas basicos para coletar a tarifa fora do dnibus: por “controle de catraca”,
em que os passageiros, depois de entrarem na esta¢ao, passam por um portao, catraca ou ponto de
controle no qual seu bilhete é verificado ou dele se deduz a tarifa; ou, entdo, o sistema de “prova de
pagamento”, em que os passageiros pagam a tarifa em um quiosque e recebem um bilhete em papel,
o qual é checado a bordo do veiculo por um inspetor. Ambos podem reduzir consideravelmente as
demoras. No entanto, o controle de catraca é preferido, pois:
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* £ mais facil acomodar miltiplas linhas que usam a mesma infraestrutura de BRT;

e Minimiza a evasao do pagamento das tarifas, pois todo passageiro tem que escanear seu bilhete para
poder entrar no sistema, ao invés do sistema de prova de pagamento, que exige checagens aleatoérias;

e O sistema de prova de pagamento pode provocar ansiedade nos passageiros que, as vezes,
ndo encontram seus bilhetes;

A

COBRANCA DE TARIFA FORA DO ONIBUS

e Os dados coletados pelos sistemas de controle de catraca no embarque - e as vezes no desembarque
— podem ser Gteis no planejamento do sistema futuro.

Por outro lado, o uso de sistemas de prova de pagamento nas linhas de dnibus que estendem os
corredores do BRT ampliam os beneficios de economia de tempo.

BRT Basico: Este é um elemento do BRT que é considerado essencial aos verdadeiros corredores de BRT.

Diretrizes de Pontuacdo: Para se qualificar & pontuagdo, a cobranca da tarifa fora do dnibus tem que
ocorrer durante todo o horario de operagao.

Cobranca da Tarifa Fora do Onibus (Durante todo o horario operacional) POINTS
100% das estacdes no corredor tém cobranca de tarifa controlada por catraca, fora do 6nibus 8
100% das linhas que passam pelo corredor tém cobranca de tarifa com prova de pagamento 7
80% das estagdes no corredor tém cobranca de tarifa controlada por catraca, fora do 6nibus 7
80% das linhas que passam pelo corredor tém cobranca de tarifa com prova de pagamento 6
60% das estagdes no corredor tém cobranca de tarifa controlada por catraca, fora do dnibus 6
60% das linhas que passam pelo corredor tém cobranca de tarifa com prova de pagamento 5
40% das estagdes no corredor tém cobranca de tarifa controlada por catraca, fora do 6nibus 5
40% das linhas que passam pelo corredor tém cobranca de tarifa com prova de pagamento 4
20% das estag¢des no corredor tém cobranca de tarifa controlada por catraca, fora do 6nibus 3
20% das linhas que passam pelo corredor tém cobranca de tarifa com prova de pagamento 2
<20% das gstagées no corredor tém cobrangzi de tarifa controlaqa por catraca, fora do dnibus 0
< 20% das linhas que passam pelo corredor tém cobranca de tarifa com prova de pagamento

Detalhes da Pontuagao 21



Tratamento das Intersecoes

Maximo de 7 pontos

Ha varias formas de aumentar a velocidade dos 6nibus nas interse¢des, mas todas buscam acrescer a
duragdo do semaforo verde para a via de dnibus. A proibicdo de conversdes através da via de dnibus
e a minimiza¢do do nimero de fases dos semaforos, se isto for possivel, sdao as mais importantes a
serem adotadas. A prioridade no semaforo, quando ativado por um veiculo que se aproxima pelo BRT,
é (til em sistemas de frequéncia mais baixa, mas menos eficaz do que proibi¢des de conversao.

(@]

=
“2 BRT Basico: Este é um elemento do BRT que € considerado essencial aos verdadeiros corredores de BRT.
o

P -~

g Tratamento das Intersecoes PONTOS

Todas as conversdes através da via de dnibus sdo proibidas 7
A maioria da conversoes através da via de 6nibus é proibida 6

wn Aproximadamente metade das conversdes através da via de 6nibus é proibida 5
18 e ha alguma prioridade no semaforo

O P . . < o Lo

Ll Algumas conversoes através da via de dnibus sdo proibidas e ha prioridade 4
D no semaforo na maioria das intersecdes

w

E Algumas conversoes através da via de 6nibus sdo proibidas e ha alguma prioridade no semaforo 3
2 As conversdes através da via de dnibus ndo sao proibidas, mas ha prioridade 2
o no semaforo na maioria das intersecdes

[

E As conversdes através da via de dnibus ndo sao proibidas, mas algumas interse¢oes 1
= tém prioridade de semaforo

<

':: Nao foi dado nenhum tratamento as interse¢des 0
[y

-

Nao sao permitidas
conversodes a esquerda
nesta intersecdo ao longo
do Corredor de BRT de
Las Vegas, EUA.

Detalhes da Pontuagao 22



A plataforma de
embarque no nivel da
plataforma reduz o tempo
gasto para o embarque
dos passageiros em
Ahmedabad, india.

Detalhes da Pontuagao

Embarque por Plataforma em Nivel

Maximo de 7 pontos

A construcdo da plataforma da estacao de 6nibus no mesmo nivel que o piso do 6nibus é uma das
formas mais importantes de reduzir os tempos de embarque e desembarque dos passageiros.
Quando os passageiros tém subir degraus, mesmo pequenos, isto pode acarretar atrasos,
sobretudo para os mais idosos, incapacitados ou pessoas que levam consigo malas ou carrinhos
de criancas. Areducdo ou eliminagdo do vao entre o veiculo e a plataforma é também essencial a
seguranca e conforto do passageiro. Ha uma gama de medidas para disponibilizar vaos de menos
de 5 cm, inclusive a criagdo de guias para os 6nibus nas esta¢des, os marcadores de alinhamento,
as cal¢adas Kassel e pontes de embarque. Esta pontuagdo ndo leva em considera¢do que técnica é
escolhida, desde que o vao seja minimizado.

BRT Basico: Este é um elemento do BRT que é considerado essencial aos verdadeiros corredores de BRT.

Diretrizes de Pontuacao: As plataformas das estacdes devem estar no mesmo nivel que o piso dos
onibus, independentemente da altura escolhida.

Porcentagem dos onibus com embarque em nivel PONTOS

100% dos dnibus no nivel da plataforma, ha medidas em todo o sistema para reduzir o vao 7
80% dos 6nibus; medidas em todo o sistema para reduzir o vao 6
60% dos 6nibus; medidas em todo o sistema para reduzir o vao 5
100% dos dnibus estao no nivel da plataforma, ndao ha outras medidas para reduzir o vao 4
40% dos dnibus 3
20% dos 6nibus 2
50% dos 10% dos 6nibus no nivel da plataforma, nao ha outras medidas para reduzir o vao 2
10% dos 6nibus 1
N&do ha embarque por plataforma em nivel 0
23
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MULTIPLAS LINHAS

Planejamento
dos Servicos

Maltiplas Linhas

Maximo de 4 pontos

Ter mdltiplas linhas que operam em um (nico corredor € um bom indicador de redu¢ao do tempo de
viagem porta-a-porta, pois reduz as penalidades introduzidas no sistema devido as transferéncias.

Isto pode incluir:
¢ Linhas que passam por miltiplos corredores, como existe no TransMilenio de Bogota ou no Metrobus
da Cidade do México;

e Maltiplas linhas que passam por um (nico corredor e que levam a destinos diferentes depois de sair
do corredor, como nos sistemas de BRT de Guangzu, Cali e Joanesburgo.

Esta flexibilidade de sistemas baseados em 6nibus é uma das vantagens principais do BRT que,
frequentemente, ndo é bem utilizada ou compreendida.

Miiltiplas Linhas PONTOS

Existem duas ou mais linhas no corredor, servindo pelo menos a duas esta¢des 4
N&o ha maltiplas linhas 0
Corredor de BRT

Detalhes da Pontuagao
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MULTIPLAS ROTAS

0 sistema Metrobis da Cidade
do México ganhou mais

20.000 passageiros diarios,
simplesmente por eliminar a
necessidade de transferéncia e
prover uma conexao direta entre
o Corredor | (Insurgentes) ao
Corredor 11 (Eje 4).
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Linhas Expressas, Limitadas e Locais

Maximo de 3 pontos

Uma das formas mais importantes dos sistemas de transporte de alta capacidade aumentarem

as velocidades operacionais e reduzirem os tempos de viagem dos passageiros é oferecer tanto

o servico limitado como o servigo expresso. Enquanto que o servigo local para em todas as
estacoes, o servico limitado salta as estagdes de demanda mais baixa e para somente nas esta¢oes
principais, nas quais é maior a demanda de passageiros. O servi¢o expresso geralmente recebe os
passageiros em paradas ao inicio de um corredor, percorre grande parte do corredor sem parar e
oferece o desembarque no fim do mesmo.

1) Ainfraestrutura necessaria para a inclusao dos servicos expresso, limitado e local de BRT é levada em
<z: g consideracao em outros indicadores para fins de pontuagao.
-
=]
Tipos de Servicos PONTOS
Servigos locais e miltiplos tipos de servicos limitados e/ou expressos 3
Pelo menos uma op¢ao de servico local e uma opgao de servico limitado ou expresso 2
Nenhum servico limitado ou expresso 0

LINHAS EXPRESSAS, LIMITADAS E LOCAIS

1

——

N |

Guangzl'rmrtem miltiplas
linhas m mesm corre
como s“,no l eiro d
mformacﬁes aos usuarigs.
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Centro de Controle

Maximo de 3 pontos

Os centros de controle dos sistemas de BRT estdo se tornando cada vez mais necessarios para
introduzir varias melhorias no servico, tais como evitar a aglomeragao de 6nibus, monitorar suas
operagoes, identificar problemas e responder rapidamente quando surgem.

Um centro de controle de servico completo monitora a localizagdo de todos os dnibus por GPS ou

tecnologia semelhante e pode:

* Responder aincidentes em tempo real

e Controlar o espagamento dos dnibus

® Determinar e responder a condi¢do de manutencao de todos os 6nibus da frota

® Registrar o nimero de embarques e desembarques de passageiros para fazer ajustes
no servico futuro.

e Usar o sistema CAD (Despacho Auxiliado por Computador)/AVL (Localizagdo Automatica de Veiculos)
para o rastreamento dos 6nibus e monitoragdao do desempenho.

Um centro de servigco completo deve estar integrado com o centro de controle de transporte pablico,
bem como com o sistema de controle da sinalizagao.

Centro de Controle PONTOS

Centro de controle de servico completo 3
Centro de controle com a maioria dos servigos 2
Centro de controle com alguns servigos 1
Nenhum centro de controle 0

O centro de controle
no Rio de Janeiro,
Brasil, permite

que o todo o
monitoramento da
operacao.

27
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Localizacao entre
os 10 maiores corredores

Maximo de 2 pontos

Se o corredor do BRT estiver localizado ao longo de um dos dez corredores principais, em termos do
valor acumulado de utilizagdo dos dnibus, isto ajudara a garantir que uma propor¢ao significativa
de passageiros se beneficie das melhorias. Recebem pontos os sistemas que escolheram bem onde
implantar o corredor de BRT, independentemente do nivel da demanda total.

Diretrizes de Pontuacao: Se todos os dez corredores de maior demanda ja se beneficiaram de

:é:(g melhorias na infraestrutura de transporte pablico e o corredor, portanto, ficando fora dos dez maiores
: a corredores, todos os pontos serao concedidos.

O corredor é um dos dez corredores de maior demanda 2

O corredor esta fora dos dez corredores de maior demanda 0

LOCALIZACAO ENTRE OS 10 MAIORES CORREDORES

i -_.5 . v gl Este mapa da demanda de
i e R —=al \ transporte nas vias mostra
%‘ L P que o primeiro corredor
‘ @ do sistema de BRT de
‘ Joanesburgo (em vermelho)
’ || & um dos principais. Quanto
' | || mais alta a demanda, mais
N, largas sdo as linhas verdes e
B vermelhas.
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Perfil de Demanda

Maximo de 3 pontos

Quando se constréi uma infraestrutura de BRT da mais alta qualidade nos segmentos de mais alta
demanda de umavia, garante-se que o maior niimero possivel de pessoas se beneficiem com as
melhorias. Isto é particularmente significativo ao tomar a decisao de construir ou ndo um corredor
pelo centro da cidade, mas também pode ser um fator a ser considerado fora das areas centrais das
cidades, em segmentos cujo perfil de demanda é variavel.

Diretrizes de Pontuacao: O corredor de BRT deve incluir o segmento de via com a demanda

mais alta dentro de uma distancia de 2 quilometros de cada ponta do corredor. Este segmento deve
também contam com a mais alta qualidade de alinhamento da via de 6nibus na dita se¢ao, sendo que a
pontuacdo se relaciona a tal fato. As configuracdes do corredor definidas na Se¢do de Alinhamento das
Vias de Onibus (ver pag. 20) sdo usadas aqui para pontuar o perfil da demanda.

Perfil da Demanda PONTOS

=
=3
mﬁ

0 corredor inclui o segmento de mais alta demanda, tendo uma configuragdo de Corredor de Nivel 1 3 <
a
0 corredor inclui o segmento de mais alta demanda, tendo uma configuragao de Corredor de Nivel 2 2 <Z,:
=
0 corredor inclui o segmento de mais alta demanda, tendo uma configura¢do de Corredor de Nivel 3 1 UDJ
0 corredor nao inclui o segmento de mais alta demanda 0 E
—
o
o
o
) Configuracao Configuracao
Exemplo de nivel 1 de nivel 2 de nivel 1
A A

Segmento de maior

e | T e =y I = 3 pontos

Configuracao Configuracao
Exemplo de nivel 2 de nivel 1 de nivel 2
A A
r 1 Segmento de maior
= 2 pontos
Configuracao Configuracao
de nivel 2 de nivel 3
Para mais detalhes sobre os niveis e para ver mais exgmplos, ( A ] A
por favor veja a pdgina 18 (Alinhamento das Vias de Onibus). Grymemme s
=1 ponto
Trafego Configuracao
misto de nivel 1
A A

r 0
EEN I = 0 pontos
L J

9

Dentro dos 2km
finais do corredor
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Horario de Operacao

Maximo de 2 pontos

Um servico de transporte piblico vidvel deve estar disponivel aos passageiros pelo maior nimero de
horas por dia e por semana possivel. Do contrario, os passageiros podem ficar presos em algum lugar
ou simplesmente decidir usar outro modo de transporte.

Diretrizes de Pontuacdo: O servico noturno indica servico até a meia-noite e servico de fim de
semana indica servigo tanto no sidbado como no domingo.

as de Operacgao PONTOS

'2 n Conta com servi¢o noturno e no fim de semana 2

<

: 8 Servico noturno, ndo o de fim de semana, OU servi¢o no fim de semana, nao o noturno 1
Nem servigo noturno, nem no fim de semana 0

Py

HORARIO DE OPERACAO

Mapa de todos os
corredores de BRT

a existentes e em

— potencial na cidade de
Jakarta, Indonésia.

Rede de Maiiltiplos Corredores

Maximo de 2 pontos

(AN BARLL

(L]

Idealmente, o BRT deveria incluir mdltiplos corredores que se cruzam e formam uma rede, pois isto
amplia as opgdes de viagens para os passageiros e torna o sistema mais viavel como um todo. Ao
projetar um novo sistema, é Gtil tentar prever futuros corredores para garantir que os sistemas serao
compativeis com aqueles implantados posteriormente. Por esta razao, um plano de longo prazo é
reconhecido, com énfase na conectividade a curto prazo, com servicos ou infraestrutura de BRT.

Rede de Miltiplos Corredores PONTOS

Corredor de BRT conectado a um corredor de BRT existente ou ao préximo planejado na rede 2
Corredor de BRT se conecta com um corredor planejado no futuro na rede BRT 1
Nao ha rede BRT conectada, planejada ou ja construida 0

Detalhes da Pontuagao
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Infraestrutura

Faixas de Ultrapassagem nas Estacoes

Maximo de 4 pontos

As faixas de ultrapassagem nas paradas das esta¢des sao essenciais para permitir a convivéncia dos
servicos expresso e local. Além disso, elas permitem as estacdes receberem um alto volume de 6nibus
sem ficarem congestionadas com a fila de 6nibus que aguardam para entrar. Apesar de serem dificeis
de justificar em sistemas de baixa demanda, as faixas de ultrapassagem sao um bom investimento,
contribuindo com uma economia consideravel de tempo de viagem para os passageiros e permitindo
uma maior flexibilidade para a expansao do sistema.

Faixas de Ultrapassagem PONTOS

Faixas de passagem fisicas e segregadas 4
Os Onibus ultrapassam pelas faixas segregadas no sentido oposto 2
N@o ha faixas de ultrapassagem 0

Bogota, Colérfibia foio
primeiro a introduzir faixas
de ultrapassagem nas
estacdes, aumentando a
capacidade do sistema.
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O sistema Rea Vaya, de
Joanesburgo, introduziu
0s 6nibus que atendem
anorma Euro IV pela
primeira vez na Africa
do Sul.
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Minimizacao das Emissdes dos Onibus

Maximo de 3 pontos

As emissdes dos escapes dos dnibus sdo, geralmente, uma fonte muito intensa de polui¢do do ar em
areas urbanas, colocando particularmente em risco a sadde dos préprios passageiros de dnibus e

das pessoas que vivem ou trabalham préximo as vias por onde circulam esses veiculos. Em geral, as
emissdes de poluentes mais preocupantes dos dnibus urbanos sdo o material particulado (MP) e os
6xidos de nitrogénio (NOx). Minimizar estas emissdes é essencial a salide tanto dos passageiros como
da populagdo urbana em geral.

O principal fator determinante dos niveis de emissao dos escapes dos dnibus é o rigor das normas
governamentais relativas a emissdes. Alguns combustiveis, como o gas natural, tendem a produzir
emissdes mais baixas. Além disso, novos controles adotados para as emissdes levaram até mesmo os
onibus a diesel a atenderem as normas de emissdes extremamente limpas. Mas o uso de combustiveis
“limpos” ndo garante niveis baixos de emissoes de todo e qualquer poluente. Por isto, nossa
pontuacgdo se baseia em normas certificadas de emissao, ao invés do tipo de combustivel.

Nas Gltimas duas décadas, a Unido Europeia e os Estados Unidos adotaram uma série de normas

de emissdes progressivamente mais rigorosas, as quais estdo sendo usadas neste sistema de
pontuagdo. Os 6nibus devem cumprir as normas de emissdo Euro VI e U.S. 2010 para receber os 3
pontos. Essas normas resultam em emissdes extremamente baixas tanto de MP como de NOx. Para

os veiculos a diesel, essas normas exigem o uso de coletores de PM, um diesel de teor ultra baixo de
enxofre e uma reducdo catalitica seletiva. Para receber pontos, os 6nibus tém que ser certificados
quanto as normas Euro IV ou V com a instalagdo de coletores de MP (Obs.: para que os coletores de MP
funcionem com eficiéncia, é necessario usar diesel com teor sulftrico de, no maximo, 50 ppm).

Os veiculos certificados quanto as normas Euro IV e V que ndo exigem coletores emitem duas vezes
mais MP do que os veiculos que atendem as normas mais recentes. Portanto, recebem dois pontos.
Idealmente, o pedido de compra dos dnibus deve incluir requisitos estipulados por contrato para
controlar as emissdes de NOx que ocorrem no mundo real dos 6nibus em uso, porque as emissdes
reais de NOx de 6nibus urbanos certificados em Euro IV e V foram testadas a niveis substancialmente
mais altos do que os niveis certificados. Como isto é dificil de comprovar, vem incluido como
recomendacdo e ndao como condi¢do para receber o ponto.

Nenhum ponto é concedido por atendimento as normas U.S. 2004 e Euro Il e normas menos exigentes
porque estas permitem dez vezes mais emissdes de MP do que as normas U.S. 2010 e Euro VI. Os
onibus também geram emissdes de gases de efeito estufa. Como ndo existe ainda uma estrutura
regulatéria totalmente clara, que exija dos fabricantes atenderem alvos especificos de emissdo de
gases de efeito estufa ou atender a normas de eficiéncia de combustivel, ndo ha uma forma é6bvia de
identificar um dnibus como combustivel-eficiente por tipo de veiculo. Para verificar o impacto de CO2,
recomendamos o uso do modelo TEEMP que incorpora o Padrdo de Qualidade de BRT numa avaliacao
mais ampla dos impactos de CO2 especificos a cada projeto.

Normas de Emissoes PONTOS

Euro VI ou U.S. 2010 3

Euro IV ou V com coletores de MP ou US 2007 2

Euro IV ou V ou Euro Il CNG ou usando um adaptacao verificada do coletor de MP 1

Niveis inferiores a Euro IVou V 0
33
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ESTACOES AFASTADAS DAS INTERSECOES

Estacoes Afastadas das Intersecoes

Maximo de 3 pontos

As esta¢des devem estar afastadas no minimo 26 metros (85 pés), mas idealmente 40 metros

(130 pés) das intersecdes, para evitar atrasos. Quando uma estacao se localiza logo ap6s a
intersecao, isto podera causar atrasos pelo fato de os passageiros levarem muito tempo para
embarcar ou desembarcar e o 6nibus parado na estagao impedir os outros de passarem pela
intersecdo. Se a estacdo se localizar imediatamente antes da interse¢do, o semaforo podera atrasar
a saida de 6nibus da estagdo e, assim, impedir que outros dnibus se aproximem da mesma. O risco
de conflito continua agudo, particularmente com o aumento da frequéncia. Uma separacao adequada
entre as estagdes e as intersecdes é essencial para reduzir a ocorréncia desses problemas.

Diretrizes de Pontuacdo: A distincia até a intersecdo é definida, no caso do lado mais préximo da
intersecdo, como aquela que vai da linha de parada dos veiculos na interse¢ao até a frente do 6nibus
que se encontra na baia de acostamento mais avan¢ada da esta¢do. No caso do lado mais afastado da
intersecdo, considerar a distancia desde a margem externa da faixa de cruzamento até a traseira do
onibus que se encontra na baia de acostamento mais afastada da estacao.

Localizacao da Estacao PONTOS

75% das estagdes do corredor estao afastadas pelo menos 40 m (130 pés) das intersecdes ou se
enquadram em pelo menos uma das seguintes excecdes:

¢ Vias de dnibus totalmente exclusivas, sem nenhuma interse¢ao 3

e Estagoes localizadas proximo as intersegdes devido ao reduzido tamanho da quadra
(geralmente nos centros das cidades, onde as quadras sao relativamente mais curtas)

75% das estacdes do corredor estdo afastadas pelo menos 26 m (85 pés) das intersecdes ou se

enquadram nas excegdes acima 2
25% das estagdes do corredor estdo afastadas pelo menos 26 m (85 pés) das intersecdes ou se 1
enquadram nas exce¢des acima

< 25% das estacdes do corredor estdo afastadas pelo menos 26 m (85 pés) das intersecdes ou se 0

enquadram nas excegdes acima

Detalhes da Pontuagao
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Em Janmarg, Ahmedabad,
na india, hé estacdes que
nao estao imediatamente
adjacentes a intersecao.



Estacdo de BRT em
Quito, no Equador,
permite transferéncias
convenientes.
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ESTACOES CENTRAIS

Estacoes Centrais

Maximo de 3 pontos

Quando se tem uma (inica estacao que serve a ambos os sentidos de trafego do sistema de BRT, isto
torna as transferéncias mais faceis e convenientes, algo que tem importancia, sobretudo, quando
se pretende ampliar a rede BRT. Também tende a reduzir os custos de constru¢ao e minimizar

a necessaria prioridade de passagem. Em alguns casos, as esta¢cdes podem estar alinhadas
centralmente, mas divididas em duas — chamadas de estac¢des divididas —, sendo que cada estacao
serve a um sentido particular do sistema de BRT. A inexisténcia de uma conexao fisica entre as duas
direcdes acarretara em menor pontuacao.

Estacdes bilaterais (ou seja, as dispostas no canteiro central, mas alinhadas com a cal¢ada) nao
recebem nenhum ponto.

Diretrizes de Pontuacdo: O corredor de BRT deve incluir o segmento de via que tem a mais alta
demanda dentro de uma distancia de 2 quildmetros a partir de uma das pontas do corredor. Este
segmento deve também ter a mais alta qualidade de alinhamento das vias de 6nibus nessa se¢ao,
sendo que a pontuacao reflete exatamente isto. As configura¢des do corredor definidas na Secao de
Alinhamento das Vias de Onibus sio usadas aqui para dar uma pontuacao ao perfil da demanda.

Estacoes Centrais PONTOS

80% ou mais das esta¢des do corredor tém plataformas centrais servindo 2
a ambos os sentidos do servico

50% das estag¢oes do corredor 1

<20% das estac¢des do corredor 0
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QUALIDADE DO PAVIMENTO

Qualidade do Pavimento

Maximo de 2 pontos

Um pavimento de boa qualidade garante um melhor servigo e operagdes por periodos mais longos,
minimizando a necessidade de manutengao da via de 6nibus. As vias com pavimento de pior qualidade
terdo de ser fechadas mais frequentemente para fazer reparos. Os 6nibus também terdo de ser
conduzidos a menor velocidade e com mais cuidado quando o pavimento apresentar-se danificado.

Seja qual for o tipo de pavimento, recomenda-se uma vida til de 30 anos. Ha varias op¢des para a
estrutura do pavimento atingir essa vida atil, com diferentes vantagens e desvantagens para cada
uma. Descreve-se abaixo trés exemplos:

1. Asfalto: Se for projetado e construido corretamente, o pavimento de asfalto pode durar mais de 30
anos, com repavimentacao a cada 10 a 12 anos. Isto pode ser feito sem interromper o servigo, permitindo
que os veiculos circulem suave e silenciosamente. Para as esta¢des, é importante usar o pavimento
rigido, a fim de resistir ao potencial de danos ao pavimento causados pela frenagem dos veiculos;

2. Pavimento de Concreto Simples com Juntas (PCS])): Este tipo de pavimento pode ter uma vida dtil
de mais de 30 anos. Para garantir esta duragao, o pavimento tem que ter tarugos redondos nas juntas
transversais, pistas amarradas pelo uso de armacdes de ago e uma espessura adequada;

3. Pavimento de Concreto Armado Continuo (PCAR): O uso de vigas de concreto armado podera dar
resisténcia adicional ao pavimento, bem como ser considerado sob certas condi¢des. Esta é a opcao
mais cara.

Materiais do Pavimento PONTOS

Estrutura do pavimento projetada para uma vida Gtil de 30 anos em todo o corredor 2
Estrutura do pavimento projetada para uma vida (til de 30 anos somente nas esta¢des 1
Vida atil de projeto do pavimento é inferior a 30 anos 0

Detalhes da Pontuagao
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Lima, no Peru, usa
concreto armado em
toda a extensao da
faixa segregada.
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Estacoes

Estacdeside BRI emli"
Guangzhou, na China;
tem estagoes bem
separadas.
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DISTANCIA ENTRE AS ESTACOES

Distancia entre as Estacoes

Maximo de 2 pontos

Numa area de alta densidade construtiva, a distancia entre as paradas nas esta¢des pode ser
otimizada em torno de 450 metros (1.476 pés). Acima desse valor, estaremos impondo aos usuarios
mais tempo de caminhada do que se economizaria com velocidades mais altas dos dnibus.

Abaixo dessa distancia, a velocidade dos dnibus seré reduzida mais do que o tempo economizado
ao permitir caminhadas menores aos usuarios. Assim, a fim de manter uma razoavel coeréncia com
o espagamento ideal entre as estag¢des, as distancias médias entre elas ndo devem ser inferiores

a 0,3 km (0,2 milhas) ou superiores a 0,8 kms (0,5 milha).

Diretrizes de Pontuacao: Serdo conferidos 2 pontos se as estacdes estiverem espacadas, em média,
entre 0,3 kms (0,2 milhas) e 0,8 km (0,5 milha).

Distancia entre Esta¢des PONTOS

Estacdes espagadas, em média, entre 0,3 kms (0,2 milhas) e 0,8 km (0,5 milha) 2
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ESTACOES SEGURAS E CONFORTAVEIS

Estacoes Seguras e Confortaveis

Maximo de 2 pontos

Uma das caracteristicas que diferenciam um sistema de BRT dos servigos regulares de 6nibus é o
ambiente seguro e confortavel da estagdo. As estagdes devem ter uma largura interna de, pelo menos,
3 metros (10 pés). Também devem estar protegidas contra o sol, vento, chuva, neve e calor/frio
extremos, tendo em vista as condigdes tipicas de cada local. Esta¢des bem iluminadas, transparentes
e que dispdem de seguranga - seja através de guardas ou cameras — sdao essenciais para manter um
alto nivel de utilizagdo. Ter a intengao clara de criar esta¢des atraentes também é importante para a
imagem do sistema junto ao piblico e cria uma sensacao de permanéncia e atratividade que atrai ndao
s6 passageiros,mas também empreendedores urbanos.

Diretrizes de Pontuacao: As estacdes devem ter pelo menos 3 metros (10 pés) de largura interna.
Esta é a definicao do termo “ampla” no quadro de pontuacao abaixo.

Estacoes PONTOS

Todas as estagdes do corredor sdao amplas, atraentes e protegidas contra as intempéries 3
A maioria das estacdes do corredor é ampla, atraente e protegida contra as intempéries 2
Algumas estagdes do corredor sao amplas, atraentes e protegidas contra as intempéries 1
Nenhuma estagdo do corredor é ampla, atraente e protegida contra as intempéries 0

Detalhes da Pontuagao
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O sistema de BRT El Mio
em Cali, na Colombia,
possui estacdoes amplas e

. *!‘!Q, confortaveis.

Nimero de Portas dos Onibus

Maximo de 3 pontos

.

NUMEROS DE PORTAS DOS ONIBUS

Arapidez do embarque e desembarque é fungdo parcial do nimero de portas dos 6nibus. De forma
semelhante ao metrd, onde cada carro tem mdltiplas portas largas, os 6nibus tém de ter o mesmo
para permitir a entrada e saida de grandes volumes de pessoas. Uma s porta ou portas estreitas se
transformam em gargalos que atrasam o funcionamento dos 6nibus.

Diretrizes de Pontuacao: Os dnibus devem ter trés ou mais portas no lado da estag¢éo, no caso
de dnibus articulados, ou duas portas largas no lado da estagado, no caso de 6nibus regulares (ndo
articulados), e permitir o embarque por todas as portas para se qualificarem a receber os pontos abaixo.

Porcentagem dos onibus com mais de 3 portas ou 2 portas largas

do lado da estacao e embarque por todas as portas FONTOS
100% 3
65% 2
35% 1
<35% 0
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BAIAS DE ACOSTAMENTO E SUBPONTOS DE PARADA

Baias de Acostamento
e Subpontos de Parada

Maximo de 1 ponto

Areserva de miltiplos espacos para o acostamento dos 6nibus e a existéncia de varios pontos
de parada ndao s6 aumentam a capacidade da estagao, mas também ajudam o espaco a fornecer
maltiplos servigos.

Uma estacdo pode ser composta de varios pontos de parada (subpontos) que se conectam uns aos
outros, mas que devem ser separados por uma passarela longa o suficiente para permitir que os
Onibus ultrapassem um ponto de parada para se acercarem do ponto mais a frente. Isto reduz o risco
de congestionamento, pois permite que um dnibus salte um ponto de parada ja cheio para parar num
ponto mais vazio. Geralmente, sdo adjacentes um ao outro e permitem que um 6nibus pare atras de
outro que ja se encontre na estacdo. Uma estagdo pode ter também apenas um subponto de parada.

No minimo, uma estacgdo precisa de um subponto de parada e duas baias de acostamento. Geralmente
se recomenda que um subponto nao tenha mais do que duas baias de acostamento, mas um outro
subponto de parada deveria ser acrescentado ao primeiro. Mdltiplas baias de acostamento e
subpontos de parada sao importantes, seja qual for o nivel de utilizacao do servigo.

Baias de Acostamento e Subpontos de Parada PONTOS

Pelo menos dois subpontos ou baias de acostamento nas esta¢des de mais alta demanda 1

Menos do que dois subpontos ou baias de acostamento nas esta¢oes de mais alta demanda 0

Exemplo de paradas de nibus com miiltiplas baias.

B CCITTTTTIP PP PPP PP VIA EXCLUSIVA DO BRT

BAIAs BAIAS BAIlAs

PARADA DE ONIBUS PASSAGEM DE PEDESTRES PARADA DE ONIBUS

BAlAs

BAlAs BAlAs

Detalhes da Pontuagao
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PORTAS DESLIZANTES NAS ESTACOES DE BRT

Portas Deslizantes nas Estacoes de BRT

Maximo de 1 ponto

As portas deslizantes pelas quais os passageiros entram e saem dos 6nibus dentro das esta¢des
melhoram a qualidade do ambiente da esta¢do, reduzem o risco de acidentes, protegem os passageiros
contra as intempéries e impedem que pedestres entrem na estagdo em locais ndo autorizados.

Portas Deslizantes PONTOS

Todas as esta¢des tém portas deslizantes 1

As estacoes nao tém portas deslizantes 0

Uso de portas
deslizantes nas
estacdes em
Guangzhou, China.
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o 0 BRT de Las Vegas, EUA, tem uma Reaproveitamento da sinalizacdo de

%) . - . - .

= identidade de marca forte e bem um cassino desativado ajudando a

8 construida, o que é um apelo a mais preservar aidentidade da cidade de
para as pessoas que veem seus Las Vegas, EUA.

onibus e estagdes.

Consolidacao da Marca

Maximo de 3 pontos

0 sistema de BRT promete uma alta qualidade de servico, o que é reforcado com uma marca e
identidade Gnicas e especiais.

Consolidacao da Marca PONTOS

Todos os dnibus, linhas e estagdes do corredor adotam uma marca (nica e unificadora, comum a 3
todo o sistema de BRT

Todos os dnibus, linhas e esta¢des do corredor adotam uma marca Gnica e unificadora, porém, 2
diferente do resto do sistema

Alguns 6nibus, linhas e estacdes no corredor seguem uma marca @nica e unificadora, 1
independentemente do resto do sistema

Nao ha marca do corredor 0
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Informacoes aos Passageiros

Maximo de 2 pontos

Varios estudos ja demonstraram que a satisfacdo dos passageiros é maior quando eles sabem
quando o préximo dnibus chegara a estacdo onde se encontram. E essencial fornecer informacdes aos
passageiros para garantir que sua experiéncia geral seja positiva.

As informacdes sdao dadas aos passageiros em tempo real por meio de painéis eletrénicos, mensagens
de audio digital (“Préximo Onibus” nas estacdes, “Préxima Parada” nos 8nibus) e/ou informacdes
dinamicas em dispositivos méveis. As informacdes estaticas aos passageiros sdo aquelas veiculadas
em letreiros e sinais nas estacdes e veiculos, inclusive mapas sobre a rede de transportes, mapas dos
itinerarios, mapas das areas préximas, indica¢des de emergéncias e outras informagdes aos usuarios.

Informacodes aos Passageiros (em Esta¢does e em Veiculos) PONTOS

Informacgdes estaticas, atualizadas e em tempo real aos passageiros, funcionando em todo 2
o corredor (nas estagdes e nos veiculos)

Informacdes estaticas atualizadas aos passageiros 1

Pouca ou nenhuma informacao aos passageiros 0

M 17:16:29
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ACESSO UNIVERSAL

Acesso e Integracao

Acesso Universal

Maximo de 3 pontos

Um sistema de BRT deve ser acessivel a todos os usuarios com necessidades especiais, inclusive
aqueles com dificuldades fisicas, visuais e/ou auditivas ou temporariamente incapacitados, além dos
idosos, criangas, pais com crianc¢as e pessoas com volumes.

Diretrizes de Pontuacao: Acessibilidade total significa que todas as estacdes, veiculos e bloqueios
de reconhecimento de bilhetes do corredor devem ser acessiveis a usuarios em cadeiras de rodas. O
corredor também tem de incluir rebaixamento de calcadas em todas as interse¢des mais préximas,
letreiros em Braille em todas as estacdes e Indicadores Tateis de Piso no caminho para todas as
estagoes.

Acessibilidade Universal PONTOS

Acessibilidade total em todas as estag¢des e todos os veiculos 3
Acessibilidade parcial em todas as estacdes e todos os veiculos 2
Acessibilidade total ou parcial em algumas estag¢des e alguns veiculos 1
Nao ha acessibilidade universal no corredor 0

O sistema d
nos EUA, provée
acesso universalao

passageiros.
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Integracao com Outros
Modos de Transporte

Maximo de 3 pontos

Quando se constrdi um sistema de BRT em uma cidade, geralmente ja existe ai uma rede de transporte
plblico em funcionamento, seja esta ferroviaria, de dnibus ou micro-6nibus. O sistema de BRT deve se
integrar ao resto da rede de transporte plblico. Ha dois componentes na integra¢do do BRT:

¢ Pontos de transferéncia fisica: Os pontos de transferéncia fisica devem minimizar o deslocamento
a pé entre os modos de transporte, ser dimensionados corretamente e ndo exigir que os passageiros
saiam totalmente de um sistema para entrar em outro.

e Pagamento da tarifa: O sistema tarifario deve ser integrado e permitir que um cartdo de tarifa seja
usado em todos os modos.

Diretrizes de Pontuacao: O Corredor do BRT deve se integrar fisicamente com outros modos de
transporte piblico onde as linhas se cruzam. Mesmo que nao haja cruzamento de linhas, ainda assim
podem ser auferidos pontos, em func¢do da integragao fisica. Se ndo houver nenhum outro modo formal
de transporte pablico na cidade, o total possivel de pontos podera ser obtido com relacdo a todos os
aspectos da integragao.

Integracao com Outros Modos de Transporte PONTOS

Integracao de ambos, o projeto fisico e o pagamento da tarifa 3
Integracao do projeto fisico ou pagamento da tarifa somente 2
Nenhuma integracao 0

i

.5

s

Em Guangzhou, na China,
o sistema de BRT esta
integrado ao metrd por
uma conexao subterranea.
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Acesso de Pedestres

Maximo de 3 pontos

Um sistema de BRT pode ser extremamente bem projetado e funcionar muito bem, mas, se os
passageiros ndo puderem acessa-lo de forma segura, ndo cumprira seus objetivos. E essencial que
o projeto do sistema de BRT garanta acesso adequado aos pedestres. Além disso, como um novo
sistema de BRT é sempre uma boa oportunidade para a remodela¢do de ruas e espagos piblicos no
seu entorno, os ambientes ja existentes e reservados a pedestres devem ser aperfeicoados.

Define-se um bom acesso de pedestres da seguinte maneira:

e Cruzamentos de pedestres em nivel, permitindo que ultrapassem no maximo duas faixas de trafego
antes de chegar a pontos protegidos (cal¢cada, canteiro, etc.);

e Setiverem que cruzar mais de duas faixas de uma vez, deve haver passarelas sinalizadas;
Passarelas bem iluminadas, onde o piso é continuo e sempre nivelado;

® Apesar dos cruzamentos em nivel serem preferiveis, também podem ser consideradas passarelas
de pedestres elevadas ou subterraneas, equipadas com escadas rolantes ou elevadores;

As calcadas ao longo do corredor devem ter pelo menos 3 metros de largura.

Acesso de Pedestres PONTOS

ACESSO DE PEDESTRES
(]

Acesso bom e seguro de pedestres em todas as estagdes e em uma area de captagao de 500 met- 3
ros em torno do corredor

Acesso bom e seguro de pedestres em toda as estacdes e muitas melhorias ao longo do corredor 2
Acesso bom e seguro de pedestres em todas as estacdes e melhorias modestas ao longo 1
do corredor

Nem toda estacao tem acesso bom e seguro de pedestres e ha pouca melhoria ao longo do corredor 0

Acesso de pedestres
aestacoes do BRT na
Cidade do México,
México.
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Estacionamento Seguro de Bicicletas

Maximo de 2 pontos

0 fornecimento de bicicletarios nas esta¢des é necessario para os passageiros que desejam usar a
bicicleta como meio de transporte de alimentac¢do ao sistema de BRT. Estacionamentos formais de
bicicletas que oferecem seguranca (seja monitorado por um atendente ou observado por cdmaras
de seguranca) e protecdo contra as intempéries tém maior probabilidade de serem usados pelos
passageiros.

Estacionamento de Bicicletas PONTOS

Estacionamento seguro de bicicletas pelo menos nas esta¢des terminais e paraciclos em 2
outros locais

Paraciclos comuns na maioria das esta¢des 1
Pouco ou nenhum espaco para estacionar bicicletas 0

ESTACIONAMENTO SEGURO DE BICICLETAS

Armarios fechados para
usuarios de bicicletas e
paraciclos seguros em Los
Angeles, EUA.
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Ciclovias

Maximo de 2 pontos

As redes de ciclovias integradas ao corredor de BRT melhoram o acesso dos usudarios, oferecem um
conjunto completo de op¢des sustentaveis de viagens e melhoram a seguranca das vias.

O ideal é que as ciclovias liguem as principais areas residenciais, centros comerciais, escolas e
centros de negdcios as estagdes de BRT proximas, proporcionando assim o mais amplo acesso
possivel. Todos esses destinos principais dentro de pelo menos dois quilémetros de distancia de um
corredor devem ser conectados por uma ciclovia formal.

Além disso, na maioria das cidades, os melhores corredores de BRT sao também as rotas mais desejaveis
para ciclovias pois, geralmente, sdo as vias com as mais altas demandas de viagens. No entanto, ha uma
escassez de infraestrutura segura para a circulagao de bicicletas nesses mesmos corredores. Se nao
forem feitos arranjos especiais para os ciclistas, estes poderao acabar usando a via de dnibus e, se esta
ndo tiver sido projetada para o uso duplo por 6nibus e bicicletas, os ciclistas correrao risco de seguranca.
As ciclovias devem ser construidas dentro do mesmo corredor ou em rua paralela e préxima. Além disso,

2 devem ter pelo menos 2 metros de largura desimpedida em cada sentido.
>
O . .
S Ciclovias PONTOS
O o
Ciclovias em todo o corredor ou paralelas ao mesmo 2
As ciclovias ndo cobrem todo o corredor 1
Nao ha infraestrutura para bicicletas 0

Ciclovia localizada ao
lado davia exclusiva
do BRT em Cape Town,
Africa do Sul.
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Integracao com um Sistema
Piblico de Bicicletas

Maximo de 1 ponto

A opgao de fazer viagens curtas, a partir do corredor de BRT, por bicicletas de uso piblico
(bike-sharing) é de grande valia, porque permite uma melhor conexao com alguns
destinos. O custo operacional para oferecer servigo de onibus “até a Gltima milha” (com
onibus alimentadores) é, geralmente, o custo mais alto para se manter uma rede de BRTe,
por esse motivo, o fornecimento de uma alternativa de baixo custo, como um sistema de
bicicletas de uso publico ou comunitario, é visto geralmente como uma melhor pratica.

Integracdo com Bicicletas Pablicas PONTOS

Existe um sistema de bicicletas piblicas em pelo menos 50% das estac¢oes do corredor 1

O sistema de bicicletas publicas cobre menos de 50% das estag¢des do corredor 0
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Sistew

pablicas localizado ao lado
davia do BRT em Nantes,
Franca.
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Pontos Negativos

Os pontos negativos sao relevantes somente para os sistemas ja em operac¢ao. Esses pontos
foram introduzidos para nao haver o risco de considerar que um sistema ofereca alta qualidade
quando, na verdade, apresenta significativos erros de projeto ou administracao e desempenho
inadequados, os quais nao puderam ser identificados facilmente durante a fase de projeto. As
penalidades impostas por dimensionar incorretamente a infraestrutura e as operagdes ou por uma
administracao deficiente do sistema sao as seguintes:

Velocidades Comerciais

-10 pontos (maximo)

(%2
(=)
=
=
<
O
Ll
=
(%2
o
ot
=
o
o

A maioria das caracteristicas de projeto incluidas no sistema de pontuac¢do traz sempre como
resultado uma maior velocidade do sistema. Ha, no entanto, uma exce¢do: Ha no entanto sistemas
nos quais os 6nibus transportam muitos passageiros e se concentram numa @nica faixa.Nesse caso, a
velocidade dos dnibus pode ser inferior a das condicdes de trafego misto. Essa penalidade foi imposta
para evitar que um sistema desse tipo seja considerado como padrdo de qualidade.

Diretrizes de Pontuacao: A velocidade comercial média minima é a média de velocidade do sistema
como um todo e nao a velocidade média no segmento mais lento. Geralmente, uma velocidade de 13
km/h pode ser alcangada em condig¢des de trafego misto nas areas centrais das cidades. Se for inferior
a esse valor, todos os dez pontos serdo descontados. Se a informacdo sobre a velocidade comercial
ndo estiver facilmente disponivel, deve-se aplicar a penalidade total no caso de haver filas de espera de
Onibus em muitas esta¢cdes de BRT ou interseg¢des.

Velocidades Comerciais PONTOS

Velocidade comercial média minima é 20 kph (12 mph) ou mais 0
Velocidade comercial média minima é 16 kph-19 kph (10-12 mph) -3
Velocidade comercial média minima é 13 kph-16 kph (8—10 mph) -6
Velocidade comercial média minima é 13 kph (8 mph) ou menos -10

Pontos Negativos



Menos de 1.000 passageiros por
hora e por sentido (pphps) no pico

- 5 PONTOS

Os sistemas de BRT com niveis de utilizagao inferiores a 1.000 passageiros por hora e por sentido
(pphps) durante a hora de pico transportam menos passageiros do que uma faixa normal de trafego
misto. Um nivel de utilizagdao muito baixo pode ser uma indicacao de que outros servigos de 6nibus
continuam a operar no corredor paralelamente e em competicao com o sistema de BRT. Ou entdo de
que a escolha de local para implantar o corredor ndo foi das melhores.

Quase todas as cidades tém corredores que transportam pelo menos 1.000 pphps durante o horario
de pico. Mas muitas delas tém corredores onde a demanda de transporte é muito baixa e até mesmo
inferior a esse nivel. E verdade que muitas caracteristicas do BRT Padrao Ouro poderiam trazer
beneficios mesmo nessas condi¢des, mas é pouco provavel que esses niveis justifiquem o custo e a
prioridade de passagem que sao intrinsecos aos sistemas de BRT. Esta penalidade de pontuacao foi
criada para os sistemas que nao fizeram um bom trabalho de planejamento do servico ou de sele¢ao
do corredor, sem no entanto penalizar as cidades menores, onde o uso do automavel é mais intenso e
a demanda de transporte coletivo é menor.
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Diretrizes de Pontuacdo: Todos os cinco pontos devem ser descontados se, no segmento do
corredor que tiver o maximo de utilizagdao na hora do pico, essa utilizagao for inferior a 1.000 pphps.
Caso contrario, ndo é necessario fazer qualquer dedugao de pontos.

Passageiros por hora e por sentido (pphps) no horario de pico POINTS

PPHPS inferior a 1.000 -5

Falta de Fiscalizacao da Prioridade
de Passagem

- 5 pontos (maximo)

O sistema BRT pode ter um bom alinhamento e separacao fisica, mas se ndo houver fiscaliza¢do da
prioridade de passagem, as velocidades dos 6nibus serdo reduzidas. Esta penalidade é aplicada

aos sistemas que nao fiscalizam adequadamente as vias de Onibus para evitar violagdes por outros
veiculos. Ha miltiplos meios de fiscalizar as vias exclusivas com prioridade de passagem que, de
certa forma, sdo especificos a cada contexto. Geralmente, o comité recomenda que a fiscaliza¢do
seja feita pelo uso de cdmeras a bordo dos 6nibus e policiamento constante dos pontos onde ocorrem
violagdes com frequéncia, juntamente com a aplicagdo de altas multas aos infratores, de forma a
minimizar a invasdo das faixas por veiculos nao autorizados. A fiscalizagao somente pelo uso de
cameras em locais de alto risco é relativamente menos eficaz.

Falta de Fiscalizacao PONTOS

Viola¢des constantes da prioridade de passagem do BRT -5
Algumas violagdes da prioridade de passagem do BRT -3
Violag¢des ocasionais da prioridade de passagem do BRT -1
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Vao Consideravel entre o Piso do
Onibus e a Plataforma da Estacio

- 5 pontos (maximo)

Mesmo os sistemas que foram projetados para ter o embarque em nivel com a plataforma poderao contar com
vaos entre estas e os dnibus, se estes ndo se aproximarem ou encostarem corretamente. Um vao maior entre
a plataforma e o piso do 6nibus reduz os beneficios de economia de tempo normalmente proporcionados pelo
embarque em nivel e introduz um risco significativo de seguranga para os passageiros. Esses vaos podem
ocorrer por varias razoes, desde um projeto basico deficiente a um treinamento inadequado dos motoristas.
As opinides técnicas variam sobre a melhor forma de reduzir o vao.

A maioria dos especialistas concorda que os sistemas visuais de orientacao sao mais caros e menos
eficazes do que medidas mais simples, tais como o uso de marcadores pintados de alinhamento ou
acostamentos ou guias especiais nas plataformas da estagdo, para permitir aos motoristas “sentirem” o
toque daroda na guia, sem que a guia danifique a roda. As pontes de embarque também s3o usadas com
sucesso em muitos sistemas e podem ajudar a eliminar os problemas da existéncia de vaos.

Nota: Se o sistema nao contar com embarque com plataforma em nivel por questdes de projeto, nao
deve ser descontado nenhum ponto.

Minimizacao do Vao PONTOS
Vaos maiores ou necessidade de 6nibus de piso rebaixavel para minimizar os vaos -5
Vaos menores ainda existem em algumas estacdes, vaos maiores nas estacoes restantes -4
Vaos menores na maioria das esta¢des -3
Nenhum vao em algumas estac¢des, vaos menores nas esta¢des restantes -2
Nenhum vao na maioria das esta¢des, vaos menores nas esta¢des restantes -1

Superlotacao

- 5 pontos

Este aspecto foi incluido porque muitos sistemas que, de modo geral, foram bem projetados,
encontram-se superlotados. Apesar da densidade média de “passageiros de pé” ser um indicador
razoavel, ndo é facil obter essa informagao e, por isto, decidimos permitir o uso de uma medida mais
subjetiva em casos de superlotagao 6bvia.

Diretrizes de Pontuacao: Sera imposta a penalidade maxima se a densidade média de passageiros,
durante o horario de pico, for superior a cinco passageiros por metro quadrado (0,46 por pé quadrado) em
mais de 25% dos dnibus, na direcdo predominante, ou se a densidade média de passageiros durante o
horario de pico for maior que trés passageiros por metro quadrado (0,28 por pé quadrado) nas estagdes.

Se esse dado nao for facilmente calculavel, devem ser usados sinais claramente visiveis de superlotacdo
nos dnibus ou esta¢des, tais como a ocorréncia frequente de situagdes em que ndo se consegue fechar
as portas, estacdes superlotadas de passageiros porque nao conseguiram embarcar nos 6nibus que
estavam cheios etc.

Superlotagao PONTOS

A densidade de passageiros durante a hora de pico em mais de 25% dos 6nibus na dire¢ao pico
é de> 5 pessoas/m2, ou a densidade de passageiros durante a hora de pico em uma ou mais -5
estacdes € » 3 pessoas/m2, ou 0s passageiros nao conseguem entrar nos dnibus ou nas estagoes
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Manutencao Precaria das Vias, Onibus,
Estacoes e Sistemas de Tecnologia

- 10 pontos (maximo)

Mesmo um sistema de BRT bem construido e atraente pode degradar-se. E importante que as vias,
onibus, estacoes e sistemas de tecnologia sejam mantidos regularmente. Um corredor pode ser
penalizado por cada tipo de manutencgao precaria listado abaixo, até um total de =10 pontos.

Manutencao das vias de onibus PONTOS

Via do dnibus degradada, inclusive com buracos, desniveis ou detritos como lixo ou neve -4
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Manutencao dos dnibus PONTOS

Onibus com pichacdes, lixo, assentos estragados -2

Manutencao das estacoes PONTOS

Estacdes com pichagdes, lixo, presenca de desocupados e vendedores ambulantes, ou com sinais 2
de danos estruturais nas mesmas

Manutenc¢ao dos sistemas de tecnologia PONTOS

Sistemas de tecnologia, inclusive maquinas de verifica¢ao e coleta de bilhetes, ndo funcionam -2

Baixa Frequéncia de Pico

-3 pontos no maximo

A frequéncia com que o dnibus passa durante o horario de pico de viagens, como a hora do rush, é um
bom indicador aproximado da qualidade de servico. Para que o BRT seja realmente competitivo com
outros modos alternativos de transporte, como o automavel particular, os passageiros precisam ter a
certeza de que seu tempo de espera serd curto e que o préximo dnibus chegara em breve.

Diretrizes de Pontuacao: A frequéncia de pico é medida pelo niimero de nibus observados por hora
para cada linha que passa pelo segmento de mais alta demanda do corredor durante o periodo de pico. Os
pontos negativos relativos a frequéncia de pico sao entdo alocados com base na porcentagem de linhas
que tém uma frequéncia de pelo menos oito dnibus por hora no periodo de pico. Se ndo for possivel fazer
observacdes diretamente, as frequéncias podem ser obtidas consultando os itinerarios das linhas.

% das linhas com pelo menos 8 6nibus por hora PONTOS

100% tém pelo menos 8 dnibus por hora 0
75% tém pelo menos 8 dnibus por hora -1
50% tém pelo menos 8 dnibus por hora -2
< 50% tém pelo menos 8 6nibus por hora -3
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Baixa Frequéncia Fora de Pico

-2 pontos no maximo

Como na frequéncia do pico, a frequéncia de passagem dos dnibus durante o horario de viagens fora
de pico é um bom indicador aproximado de qualidade do servigo.

Diretrizes de Pontuacao: A frequéncia fora de pico é medida pelo nimero de dnibus por hora para cada
linha que passa pelo segmento de mais alta demanda do corredor durante o periodo fora de pico (meados
do dia). A pontuacao de frequéncia fora de pico é entdo determinada com base na porcentagem de todas
as linhas que tém uma frequéncia de pelo menos quatro dnibus por hora no periodo fora de pico.

% das linhas com pelo menos 4 dnibus por hora PONTOS

100% de todas as linhas tém pelo menos 4 6nibus por hora 0
60% de todas as linhas tém pelo menos 4 dnibus por hora -1
<60% de todas as linhas tém pelo menos 4 dnibus por hora -2

Pontos Negativos
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Aplicacao do Padrao aos Corredores de Trilhos

O Padrdo de Qualidade do BRT foi concebido especificamente por especialistas em BRT para ser aplicado a corredores

de BRT. No entanto, quase todos os elementos do Padrdo de BRT poderiam ser aplicados facilmente aos corredores de
transporte coletivo sobre trilhos (inclusive bondes, trélebus, veiculo leve sobre trilhos e metrd), com modificacdes minimas.
O uso do Padrdo de BRT para avaliar corredores de transporte coletivo permitiria aos usuarios avaliarem a qualidade geral
dos servicos de transporte sobre trilhos e compara-los com outros corredores de transporte de alta capacidade, inclusive

0 BRT. Também poderia fornecer uma definicao mais padronizada de transporte coletivo de massa e determinar quais
corredores de transporte sobre trilhos corresponderiam a essa definicdo. A seguinte secdao descreve brevemente um
conceito preliminar de como o Padrdo de BRT poderia ser aplicado aos corredores de transporte de massa sobre trilhos.

BRT Basico - 0 Padréo de Qualidade de BRT define o BRT Basico como um conjunto de elementos essenciais para que
um servico receba a denominagao de BRT. Todos estes elementos buscam minimizar o atraso dos passageiros, garantindo
assim o componente de “rapidez” de um sistema de transporte de alta capacidade. Estes mesmos critérios podem ser
aplicados, sem modificacao, aos corredores de transporte sobre trilhos, a fim de avaliar se eles atendem ou nao a definicao
mais geral de transporte de alta capacidade.

Terminologia = O Padrdo de Qualidade de BRT faz referéncias frequentes a “vias de dnibus”, “BRT” e “6nibus”. Ao usar
o Padrao de Qualidade de BRT para avaliar os corredores de transporte sobre trilhos, estes termos devem ser substituidos
por “vias de transporte sobre trilhos”, “transporte sobre trilhos” e “veiculos de transporte sobre trilhos” por todo o texto. As
definicdes de um corredor também necessitariam ser modificadas para levar em considera¢ao o transporte sobre trilhos.

Qualidade do Pavimento - 0 indicador de qualidade de pavimento do Padrdo de Qualidade de BRT deveria ser
modificado para avaliar a qualidade do transporte sobre trilhos. O ITDP tem consultado especialistas na area de transporte
coletivo sobre trilhos sobre como os leitos e vias férreas sao projetados e construidos para obter uma melhor orientagao nesta
sec¢do. Enquanto isto, a avaliagao dos leitos e vias férreas pode ser pontuada com base na resposta a pergunta se seu projeto
considerou ou nao uma vida Gtil de 30 anos.

Sinaliza;io = A distancia entre os veiculos sobre trilhos é altamente influenciada pelo tipo de sistema de sinalizagao
que é usado. Uma melhor sinalizacdo pode permitir a reducao nos intervalos de servicos (headway), otimizando a operacao.
Como os sistemas de BRT ndo estdo limitados pelos sistemas de sinalizacdo, esta ndo é um parte do Padrdo de Qualidade
de BRT. Idealmente, para avaliar corredores de transporte sobre trilhos, uma se¢ao separada deveria ser acrescentada para
tratar dos sistemas de sinalizacdo. Os BRTs obteriam automaticamente a pontuacao méaxima nessa secao, ja que os dnibus
nao estao restringidos pelos sistemas de sinalizacdo e podem operar com espacamentos menores dos que sao permitidos
pela maioria dos sistemas de sinaliza¢cdao. O ITDP vem consultando especialistas na area de transportes sobre trilhos para
determinar como essa secdo poderia ser desenvolvida. Até que esse trabalho seja concluido, as considera¢des sobre
sinalizacdo poderiam ser simplesmente ignoradas, ja que os efeitos dos sistemas de sinalizacdo de baixa qualidade sao
provavelmente capturados por alguns dos pontos negativos relativos a operacoes (ex.: superlotagao).

Elementos especificos ao BRT - Alguns elementos do Padrio de Qualidade de BRT sdo mais comuns nos sistemas
de BRT. Por exemplo, poucos sistemas de metrd e veiculos leves sobre trilhos oferecem servicos expresso, limitado e local
ou mdltiplas linhas operando no mesmo corredor. Ha no entanto exemplos de ambos, como o metrdé de New York e o sistema
de bondes de Lyon. Estes elementos oferecem uma melhor qualidade de servico de transporte coletivo em qualquer modo e
devem ser mantidos, mesmo que raramente resultem em pontos para os sistemas sobre trilhos.

Sistemas com Separacao de Nivel - Os sistemas de transporte de massa elétricos, por trilhos e totalmente
separados por niveis, tais como o metrd, provavelmente receberdo o nimero maximo de pontos em varias categorias,
inclusive Alinhamento da Via de Transporte Coletivo, Cobranca da Tarifa Fora do Veiculo de Transporte, Tratamentos das
Interse¢des, Minimizacdo de Emissdes, Esta¢cdes Afastadas das Intersecdes, e Embarque por Plataforma em Nivel. Isto
acontece em fun¢do da separa¢ao em niveis diferentes remover muitas das fontes de atrasos que um sistema de transporte
de alta capacidade pode encontrar, tornando mais provavel que esse sistema atinja o padrao ouro.
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Pontuacao do Padrao de Qualidade de BRT

CATEGORIA PONTUAGAO MAXIMA

BRT Basico (Pics. 14 - 23)

CATEGORIA PONTUACAO MAXIMA

Comunicacoes (PAcs. 42 - 43)

Infraestrutura segregada com prioridade de passagem

Consolidacao da marca 3

Alinhamento das vias de 6nibus

Informagdes aos passageiros 2

Cobranca da tarifa fora do dnibus

Tratamento das interse¢des

Acesso e Integracao (rics. 44 - 49)

Acesso universal 3
Embarque por plataforma em nivel

Integracao com outros meios de transporte piblico 3
Planejamento dos Servicos (pics. 24 - 30) Acesso de pedestres 3
Mdltiplas linhas Estacionamento seguro de bicicletas 2
Servigos expressos, limitados e locais Ciclovias 2
Centro de controle Integracao com sistemas puablicos de bicicletas 1

Localizado entre os dez maiores corredores

Perfil da demanda

Horas de operacdo

Rede de mdltiplos corredores

Infraestrutura (rPiGs. 31 - 36)

Pontos Negativos (pags. 50 - 54)

Velocidades comerciais -10

Passageiros por hora e por sentido (pphps) minimo
no pico abaixo de 1.000 -5

Falta de fiscalizacao da prioridade de passagem -5

Pistas de ultrapassagem nas estacdes

Minimizacdo das emissdes de dnibus

Estacdes afastadas das interse¢des

Esta¢des centrais

Qualidade do pavimento

Estacoes (PAGs. 37 - 41)

Distancia entre as estagdes

Esta¢Ges seguras e confortaveis

Ndmero de portas dos dnibus

Baias de acostamento e subpontos de parada

Portas deslizantes nas estacoes de BRT

Vao muito pronunciado entre o piso do 6nibus
e a plataforma da estacao -5

Superlotagao -3

Manutencao precaria das vias, 6nibus, estacdes

e sistemas de tecnologia -10
Baixa frequéncia de pico -2
Baixa frequéncia fora do pico -2

Requisitos minimos para que um
corredor seja considerado como BRT

1. Pelo menos 3 kms de extensao de faixas segregadas

2. Obter 4 ou mais pontos no elemento “infraestrutura segregada com prioridade
de passagem”

3. Obter 4 ou mais pontos no elemento “alinhamento das vias de dnibus”

4. Obter 20 ou mais pontos em todos os cinco elementos do BRT Basico conjuntamente

BRONZE PRATA OURO
55-69 pontos 70-84 pontos 85-100 pontos




