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EL SISTEMA DE AUTOBUSES DE TRANSITO Rapido 0 BRT
(Bus Rapid Transit, por sus siglas en inglés) propone una
infraestructura exclusiva constituida por carriles confi-
nadosy estaciones intermedias cada 400 0 700 metros
aproximadamente; vehiculos articulados y biarticula-
dos que transportan de 160 a 240 pasajeros cada uno;
asi como una reorganizacion institucional y gestion
adecuada de la operaciéon (Pardo, 2008). En el pre-
sente articulo revisamos como se ha dado su de-
sarrollo en algunas ciudades donde se ha combinado

con los sistemas férreos o bien inclusive los ha
sustituido mediante los novedosos autobuses poli-

cromaticos que corren sobre los respectivos carri-
les confinados.
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Los BRT en América Latina:
sistermas ploneros en
movilidad y transporte

Los sistemas BRT emergen por vez primera en América Latina hacia 1972.
El honor de ser la primera sede le correspondio6 a Curitiba, capital de
Parana en Brasil. La Rede Integrada de Transporte fue concebida desde el
Plan Director de Curitiba en 1966, instrumento que implementd los
elementos que estructurarian la ciudad: transporte publico masivo,
usodesueloyelsistemavialintegrado. Este Gltimoy el propio transporte
plblico masivo terminaron por conformar un sistema trinario deno-
minado “accesibilidad para todos”: una calle central con tres pistas; en
el centro un doble carril exclusivo para el sistema BRT y dos vias adya-
centes de transito lento, pudiendo incluir en algunos tramos dos calles
externas en sentidos opuestos con caracteristicas de transito de flujo
continuo, denominadas vias rapidas.

La adopcion de este modelo de corredores viales ha posi-
bilitado la implantacién de un sistema de transporte de
perfil masivo, adaptable a la densificacién de muchas
ciudades (Pinheiro, 2005), ante todo las que se distin-
guen por un desarrollo urbano compacto. Por otra parte,
a la par del sistema BRT, el Plan Director de Curitiba
proyect6 una serie de estrategias, denominados "direc-
trices basicas”, entre las cuales destacaban: criterios de
areas para uso preferencial de peatones, extensiones
adecuadas para areas verdes, creacion de paisaje urbano,
preservacion histérico-tradicional, sistema viario y sis-
tema de transporte colectivo (Plan Director de Curitiba,
1966: 51).

En la década de los afos noventa, a partir de la ex-
periencia de Curitiba, Quito, capital de Ecuador,
desarrollé un sistema similar, pero con caracte-
risticas de menor escala, principalmente porque

se buscaba construirun sistema de bajos costos

y alto desempeno (ver Tabla I). Asi, desde 1995

se comenz6 a erigir una red de autobuses




Plano dered. Rede Integrada de Transporte.
Fuente: Wikimedia Commons

troncales a lo largo de tres corredores longitudinales no integra-
dos, en todo el Distrito Metropolitano de Quito (corredor central,
occidental y oriental) (Asociacién Latinoamericana de Sistemas
Integrados y BRT, 2012). El sistema se denomind Metrobus-Q. Sin
embargo, no produjo el mismo éxito en comparacién con el sistema de
Curitiba (a pesar de haber sido planificado bajo voluntad politica, y con
algunos elementos similares a la Rede Integrada de Transporte).

En el ano 2000, Bogota, la capital de
Colombia, concibe y construye, a su vez,
un sistema a gran escala, con capacida-
des de movilizacién de pasajeros muy
altas en comparacion con sus dos ante-
cesores (véase Tabla I). Con él, ademas,
comenzd el surgimiento de mas sistemas
de autobuses rapidos en otras ciudades de
Ameérica Latina.’

En los albores del presente siglo, el de-
sarrollo urbano de Bogota se condujo por
los lineamientos expuestos en el Plan de
Desarrolloy en el Plan de Ordenamiento
Territorial, para cuya integracion se con-
formaron planes sectorialesy zonales, acor-
des con el desarrollo urbanistico de las
Unidades de Planeacion Zonal, siendo estas
Gltimas, las que definierony precisaron el
planeamiento del suelo urbano (Bancode
Desarrollo de América Latina, 201m).

'Por mencionar algunas: Santiago, Chile; Cali, Colom-
bia; Guayaquil, Ecuador; Guadalajara, México; Gua-
temala, Guatemala; Asuncion, Paraguay; Lima, Perd.
Asicomo a nivel mundial: Hamburgo, Alemania; Bar-
celona, Espana; Paris, Francia; Bradford, Inglaterra;
Helsinki, Finlandia; Estambul, Turquia; Pekin, China;
Johannesburgo, Sudafrica; Sidney, Australia.

15



espacio disefo 235 septiembre

Los planes sectoriales suelen referirse a planes para sectores como:
salud, educacién, abastecimiento y transporte. La suma de estos per-
mite la conformacion del Plan Maestro de Movilidad por parte de la
Secretaria Distrital de Movilidad (sbm). Este plan maestro contiene los
parametros para el “desarrollo del transporte en la ciudad que incluye
estrategias y politicas sobre logistica, estacionamientos e intercambios
modales” (Banco de Desarrollo de América Latina, 2011, p. 145). La sbm
actualmente coordina los proyectos: el Sistema de corredores BRT
TransMilenio, el Sistema Integrado de Transporte Publico, el Trans-
porte no motorizado (bicicleta o a pie), el Metro pesado vy el

Metro ligero, los Cables aéreos (teleférico) y la capacitacién
constante a conductores (Secretaria Distrital de Movili-

dad, Bogota, 2014).

abla ara S asdelo e as deco edores BR Da, O O Bogota
Rede lntegradq . Metrobis-Q, Quito, TransMilenio, Bogota,
deTransporte, Curitiba, Ecuador (10 lineas) Colombia (104 lineas)
Brasil (11lineas) 4
Agencia URBS EPMMOP Transmilenio S.A.
Longitud total 81.5km 63.6 km 84 km
Estaciones 139 99 135
US$ 0.25, US$ 0.12 para
Costo de viaje/tarifa R$2.60(US$1.56) estudiantes, discapacita- $1700 (US$ 0.96)
dosy adultos mayores
Distancia entre estaciones 500-600 M 400-700 M 500-700 M

Plataformaalta con

Abordaj .
ordaje Plataforma alta puentes de abordaje Plataforma alta
Carriles para sobrepaso Si No Si
Informacién en tiempo real Si No Si

10 biarticulados
1267 articulados

173 biarticulados

. 271articulados
131articulados 7

Ndmero total de

tob d 2 a -
autobuses operando 635 estandar 295 estandar 520 estandar
Velocidad promedio 18.3-28 km/h 15-20 km/h 27km/h
Demanda total 504 500 pasajeros/dia 491 000 pasajeros/dia 1672 369 pasajeros/dia
. 48% trabajadores, 27% estudiantes,
icié 77% normal, 23% reducida ", ! -
Composicién de n/d (estudiantes, discapaci- 5% amas de casa, 2% pensionados,

los pasajeros 3% desempleados, 6% estudiay

tadosy adultos mayores) trabaja, 9% independientes

Biarticulado 230
Articulado 170
Estandar 85 pasajeros

Biarticulados 270
Articulados 160
Estandar 9o pasajeros

Articulado 160
Estandar 9o pasajeros

Capacidad de cada autobds
articulado

Propulsién Diésel Bg Diésel Diésel Limpio

Fuente: Elaboracién propia con base en fichas técnicas de la Asociacién Latinoamericana de Sistemas Integrados y BRT, SIBRT (2012).



Sistemas de corredores BRT en México

Enelano 2003 seimplementa porvez primera el sistema BRT en México,
siendo la ciudad de Leén, en Guanajuato, la sede para tal reto. Inme-
diatamente, en el ano 200s5, el gobierno del Distrito Federal decide
construir el primer corredor del sistema, el Metrobus, sobre la avenida
Insurgentes, una de las vias mas transitadas de la ciudad. Posterior-
mente, el Estado de México, al finalizar el afo 2008, comienza a cons-
truir un corredor similar entre dos de sus municipios mas populosos al
norte del Estado, Ecatepec y TecAmac, que suman en conjunto 2 millo-
nes 20 mil habitantes para el afo 2010. Dos afos mas tarde, inicia
la construccion de los corredores 2 y 3, al nor-poniente y oriente
del Estado, respectivamente. El corredor 2 se localiza en los

municipios de Ecatepec y Coacalco (que entre ambos suma-
ban un millén 934 mil habitantes en 2010); el corredor 3
se localiza entre los municipios de Nezahualcéyotl y
Chimalhuacan (mismos que entre los dos sumaban
un millén 725 mil habitantes en 2010).

CIUDAD ATTECA

El sistema "OptibUs” de la ciudad de Ledn, Guanajuato,
tiene fundamento en el Plan Integral de Transporte
Urbano (piTuL), financiado en su momento por el Banco
Mundial, y cuya propuesta se conformé durante la admi-
nistracion municipal 1989-1991. El PITUL permitié, en W s
1995, la conformacién del Instituto Municipal de Planea-
ciény el Area de Transporte Urbano, que forma parte
de la Direccion de Transito Municipal. Ahos mas tarde,
el PITuL se complementé con el Programa de Vialidad y
Transporte de Ledn y con el Plan Estratégico de Ordena- y
miento Territorial y Urbano. Entre 1995y 1997, conforme o
ala operacion del “Estudio de Reestructuracion de Rutas”, ' imu::,
y con el soporte de la Secretaria de Desarrollo Social

federal, se reorganizaron diversas rutas de transporte

publicoy se procedié asi a la adaptacion de carriles exclu-
sivos para los vehiculos publicos y al uso de tarjetas elec- !
trénicas para la retribucién. A la par, se retiraron de la E
circulaciéon camionetas y microbuses, y se renové en g et e Ty T v kTt ol
conjunto la imagen de los vehiculos. Como resultado Fuente: portal oficial del sistema Metrobds.
de lo anterior, en el afo 2002 finalmente se propuso la

B const. o 1917

(B ruamuaC

XOCHIMILCO
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reestructuracién del sistema de transporte publico a través
de un sistema de corredores BRT. El proyecto y diseno del
sistema Optibus, retomo elementos de los sistemas de Curi-
tiba y de Bogota, luego de realizar viajes de conocimiento por
parte de la administracién municipal (1998-2000; 2000-2003)
a dichos sitios de Latinoamérica (Banco de Desarrollo de América
Latina, 201m).
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En cuanto al Distrito Federal, el sistema de corredores BRT,
comienza a concretarse en el 2004, por voluntad politica

y como recomendacion, primero, del Centro de Transporte
Sustentable Embarg México, y del Programa Integral de Trans-
portey Vialidad (PITv 2000-2006), después. En una primera etapa
se aprueba el establecimiento del sistema de transporte deno-
minado Corredores de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito
Federal (Gobierno del Distrito Federal, 2004 y Lambarry, 2013). De igual
forma, y en el mismo ano, en 2004, se constituye la empresa concesio-
naria cisa, la cual es regulada y supervisada por el Organismo Publico
Descentralizado denominado Metrobus, concebido oficialmente ya con
este nombre en el 2005. De esta manera se implementd este “nove-
doso” modo de transporte masivo en la ciudad, mismo que constituye

Optibus (etapalyll) Metrobds (L1,2,3)
Agencia Direccién General de Movilidad Metrobus
Longitud total 23.5km 65.5 km
Estaciones 66 128
8 pesos (efectivo)
Costo de viaje/tarifa 6.30 pesos (tarjeta general) 6 pesos
3.70 pesos (tarjeta preferencial)
Distancia entre estaciones 400-450 M 530-680m
Abordaje Plataforma alta Plataforma alta
Carriles para sobrepaso No No
Informacién en tiempo real No No
Nimero total de go articulados 13 articulados
autobuses operando 528 estandar 269 estandar
Velocidad promedio 20 km/h 18.5-20 km/h
Demanda total 650 000 pasajeros/dia 705 000 pasajeros/dia
— . 58% efectivo, 25% tarjeta general, 6% gratuidad (discapacitados
Composicion de los pasajeros o N ~
17% preferencial y mayores de 70 anos)
Capacidad de cada Articulado160 Biarticulados 240
autobus articulado Estandar 8o pasajeros Articulados160 pasajeros
Propulsién Diésel estandar Diésel

Fuente: Elaboracién propia con base en fichas técnicas de la Asociacién Latinoamericana de Sistemas Integrados y BRT, SIBRT (2012).



una asociacién publico-privada (25% vy 75%, respectiva-
mente), y que opera en el principal corredor norte-sur de
la ciudad (véase Tabla I1).

El sistema MexibUs, por su parte, remonta su gestion
a partir del ano 2005, cobijandose en el Plan Estatal de
Desarrollo Urbano (2005-201m1), impulsado por la admi-
nistracién del entonces gobernador Enrique Pefa Nieto.
Se integra dentro de la Politica de Desarrollo Econémico,?
la cual permite, afos mas tarde, desarrollarla propuesta
del sistema, reglamentado mediante el Programa Espe-
cial de Transporte Masivo del Estado de México (2007).
Al inicio del aho 2008, en razén de las acciones antes
descritas, inicia finalmente la construccién del primer
corredor del sistema, en los municipios de Ecatepecy
Tecamac, para dos afnos mas tarde

comenzar su operacion.

£ -
otografia: Omar Cervantes

2Cuyo objetivo es "Fortalecer la infraestructura estratégica de la entidad” para "Integrar el
Estado y Apoyar al Aparato Productivo”. Plantea como Estrategias y Lineas de accién:
1) Fortalecimiento de la infraestructura de comunicaciones, 2) Infraestructura de insumos
basicos, 3) Fortalecimiento de la infraestructura de transporte (Plan Estatal de Desarrollo
Urbano, 2005-2011).
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Rapidez,
seguridad
y eficiencia
lema del sistemad
MexibUs

En el afo 2010, asimismo, la Secretaria de Comunica-
ciones del Estado de México anuncia la construccién del
segundoy tercer corredores del sistema (al nor-poniente
y oriente del Estado, respectivamente). La propuesta
politica y la conformacién del sistema MexibUs, surge
de acciones encaminadas a sustituir numerosas rutas de
transporte publico concesionado por los modernos sis-
temas BRT, que brinden “rapidez, seguridad y eficiencia”
(lema del sistema).

ae e d de O eadaore BR e D
Corredor1 Corredor 2 Corredor 3
Agencia SECOM SECOM SECOM
Longitud total 16.3km 22.4km 18 km
21intermedias 27intermedias
Estaciones 3 de transferencia modal 41 2terminales
(24 en total) (29 en total)
6 pesos 6 pesos
Costo de viaje/tarifa 10 pesos la tarjeta n/d 10 pesos la tarjeta
electrénica electrénica
Distancia entre estaciones n/d n/d n/d
Abordaje n/d n/d n/d
Carriles para sobrepaso St No No
Informacién en tiempo real No No No
Nimero total de autob 47 autobuses articulados
umeroto € autobuses Volvo 7300, motor Diesel 62 58 autobuses
operando
Euro VI
Velocidad promedio n/d n/d 40km/h
Demanda total 128 000 pasajeros/dia 185 000 pasajeros/dia 75 000 pasajeros/dia
Composicion de los pasajeros n/d n/d n/d
Capacidad de cada autobis 164 (41 sentados, n/d 164 pasajeros (41sentados,
articulado 123 de pie) 123 de pie)
Propulsién Diésel, Euro IV n/d Diésel, EuroV
Tiempo promedio (punto de n/d n/d 40 minutos
partida-punto de llegada) (servicio exprés 2)
Ordinario (24 paradas) Ordinario (todas las estaciones)
Servicios proporcionados TR3 Exprés (8 paradas) n/d Ordinariorosa

TR3 exprésrosa
TR4 Exprés

Exprési (14 estaciones)
Exprés 2 (8 estaciones)

Fuente: Elaboracién propia con base en datos obtenidos en recorridos en los corredores y en la pagina electrénica de la
Secretaria de Comunicaciones del Estado de México (SEcom).



El primer corredor del sistema situd su origen en el
metro ciudad Azteca de la Linea B del Sistema de Trans-
porte Colectivo Metro, en Ecatepec, y su destino en
Ojo de Agua, en el municipio de Tecamac. El sequndo
corredor se origind en Las Américas, Ecatepec, trazando su
recorrido por lavia José Lépez Portillo en el municipio de
Coacalco, hasta finalizar en La Quebrada, municipio de Tul-
titlan. Con este segundo corredor se terminaron por
articularel nortey el nor-poniente del Estadoy, por con
siguiente, estos con el Distrito Federal mediante la red
del sistema de Ferrocarriles Suburbanos.

En diciembre del afo 2010 asimismo inici6 la construc-
cion del corredor 3 del sistema MexibUs en el oriente del
Estado, cuyo origen seinstal6 en el municipio de Chimal-
huacan, transitando porel municipio de Nezahualcoyotl

mediante las avenidas Vicente Villada y Chimalhuacan
hasta finalizar en el Centro de Transferencia Modal
(Cetram) Pantitlan, en la delegacién Venustiano
Carranza, Distrito Federal (véase Tabla Ill).

Es pertinente sefalar que el corredor 2 fue inaugu-

rado apenas en enero de 2015, cinco anos des-
pués del inicio de su construccion, principalmente por
dos cuestiones: a) desacuerdos entre concesionarios
del transporte publico e integrantes del sistema como
operadores de las unidades; y b) errores técnicos de pla-
neacion, toda vez que el disefio original proyectaba dema-
siadas estaciones. Debido a ello, se tuvieron que derribar
dos, dado que no referian las distancias adecuadas, distan-
cias cuyo estandar debia cuadrar ldgicamente dentro de
los parametros manejados por los otros sistemas BRT
de América Latina ya referidos (véase tablas 1 y II).
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