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EXECUTIVE SUMMARY 
The Unified Government Comprehensive Service Analysis examined transit in Wyandotte County 
to  improve  transit service efficiency and effectiveness without  increasing costs.   This analysis 
was  performed  in  the  context  of  increasing  economic  development  in  the western  areas  of 
Wyandotte County, and  in preparation  for a possible State Avenue BRT  route  in Kansas City, 
Kansas.   Transit routes serving Wyandotte County have remained  largely unchanged, although 
transit  needs  may  have  shifted.  The  UGT  fixed‐route  system  performs  less  effectively  in 
comparison  to  transit  systems  in  peer  communities  and  KCATA  routes  with  similar 
characteristics.   The following sections  layout the contributing factors on why UGT’s system  is 
less effective. 

Figure ES.1. Transit Route Map for Wyandotte County 

 
KEY POLICY RELATED ISSUES 

• Separate  fixed  route  services  and  dial‐a‐ride  services  from  the  other  department 
activities:   The current arrangement  is unusual  for urban systems and distracts staff’s 
focus  

• FTA compliance is required: Not complying with FTA rules and regulations can result in 
federal funding being withheld. 
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• Customer service training: Anecdotal evidence suggests a need. 

• Bus  fleet management:    Lack  of  fleet  management  plan  is  causing  uneven  vehicle 
depreciation  in  relation  to  daily  vehicle  assignments,  and  UGT  currently  has  excess 
vehicles. 

• Safety training: Adherence to a formalized safety program is undeveloped.   

•  Low  level  of  technological  investment:    This  is  impeding  performance,  compliance, 
accountability, and passenger experience.   

s operate along  the  same  street  segments  for portions of 

ices:    Contributing  to  lower  than  expected  financial  performance.  

re paying passengers to use the transit system.  Additionally the lack of a 
revenue  sharing  agreement  for  bus  pass  sales with  KCATA may  contribute  to  lower 

ing agreement to be enacted electronic fareboxes would 

that  vehicles  are  deployed  and  operated  in 

  procedures:   Would  more  fully  account  for 
itures. 

 

 

KEY SERVICE RELATED ISSUES 
• Service  redundancy:   Route

their respective alignments. 

• Changing  travel  patterns:    Service  is  not  well  matched  to  current  development 
activities. 

• Lack of passenger amenities:   The virtual absence of such  things as  sheltered waiting 
areas and on‐street schedule information inhibits ridership. 

• Budgeting  pract
Positions budgeted  in  the  fixed‐route  transit program are actually performing work  in 
other programs. 

• Contractual limitations on work assignment:   Operators are assigned work on the basis 
of eight‐hour shifts.   Most UGT routes are  in service for only twelve to fourteen hours.  
However,  sixteen  operator  hours  (two  eight‐hour  shifts)  are  scheduled  and  paid  to 
provide the service. 

• Fare  revenue  collections  are  low:      Collections  are  primarily  low  due  to  operators 
allowing non fa

collections.  In order for a shar
be required.   

RECOMMENDED INDUSTRY PRACTICES 

• Fleet  management  plan:    To  ensure 
accordance with a predetermined schedule to replace vehicles as they age. 

• Additional  department  specific  budget
department revenue and expend

• Separate  labor contract:   A transit department‐specific  labor contract would allow  for 
the unique nature of transit operations. 

• Bus operator training program 

• Sensitivity and customer service training program
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• Formal route standards and policy document: Guide to plan service and to determine if 
routes are meeting ridership and operating goals. 

ve manual  of  all  UG  Transit  instructions,  operating 

ment of fares.  A pass revenue 

 

re using the proper route, and are a required 

ally play a pre‐recorded audio message  to on‐board passengers announcing 
  and when  a  bus  stops  at  a  station  an  exterior 

assengers the route number and destination of the bus.  

nger comfort and provide enhanced presence for UGT  in Wyandotte 

 system reinforces a hub‐and‐

  Avenue:    A  more  direct  route  similar  to  the 

rfax: Allows  for  the 
daily savings of 3 revenue hours and 100 revenue miles.   

• Updated  transit manual:    Inclusi
rules, policies, procedures, and discipline code.   

• Revised  Farebox  Procedure  and  Fare  Policies:  A written,  revised  farebox  processing 
procedure will minimize opportunities for the mismanage
sharing agreement will slightly  increase  fare recovery, but  is only possible  if electronic 
fareboxes are installed on all buses. 

RECOMMENDED CAPITAL IMPROVEMENTS 

• Security  Cameras:    Security  cameras  on  buses  and  at  transit  centers would  increase 
safety and security for passengers.  The cameras can also help with farebox recovery by
ensuring drivers are not allowing non fare paying riders. 

• Electronic  Fareboxes:    Electronic  fareboxes would  increase  efficiencies  and  ease  the 
reconciliation process for fare revenue collection.   

• Automatic  Vehicle  Locator  (AVL):    AVL  systems  can  be  used  to  track  the  on‐time 
performance of buses, verify that vehicles a
component  in other  transit  amenities  that UGT may  consider  in  the  future,  including 
displaying real‐time arrival information to passengers, and voice annunciation systems. 

• Automatic  Voice  Annunciation  (AVA):    AVA  systems  are  tied  to  an  AVL  system  and 
automatic
the  next  stop  or major  intersection,
speaker announces to waiting p
AVA  technology  would  ensure  UGT  complies  with  FTA  requirements  of  voice 
announcements on vehicles and at stops.   

• Bus Stop Amenities:  Installing additional bus stop amenities, besides those currently at 
Indian Springs Transit Center, the Village West area, and stops served by KCATA routes, 
will  improve passe
County.   

PROPOSED ROUTE RECONFIGURATIONS 

The proposed  route reconfiguration presented  in  this  report attempts  to address how  transit 
can meet these changing development patterns.   The proposed
spoke  system  out  of  the  two major  transfer  centers  in  Kansas  City,  Kansas, while  removing 
duplicative  service.    The  following  service  reconfigurations  have  been  identified  to  improve 
savings and efficiencies.   

• Modify  Route  101  Minnesota/State
proposed BRT route will save revenue hours and revenue miles.   

• Interline Route 102 Central Avenue and Route 103 3rd Street/Fai
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• ely 
and 

 

tes 
 

 

ring  transit  service  to Wyandotte County 

t structures were identified based on a review 
of several sources  including discussions with UGT staff, a review of area transit agencies, and 
best industry practices.     

 Extend  Route  11 ects  the  predominat
residential area on Leavenworth Road with a one‐seat ride to a major employment 
shopping  center,  improve  transfers  at  Providence  Medical  Center,  and  compliment
Route 101’s recommended change.   

• Interline  Route  115  Kansas  Avenue  and  Route  116  West  Parallel:    Crea
opportunities for additional one‐seat rides, extend service south to Turner High School,
and remove duplicative service into downtown Kansas City, Kansas. 

Figure ES.2. Proposed Route Reconfiguration 

3  Leavenworth  Road  to Village West:    Conn

MANAGEMENT ALTERNATIVES 

This  report has  also  identified new means of delive
through new management alternatives.  In addition to the current hybrid model of UGT directly 
operating five routes, and contracting KCATA to operate five routes, new management models 
were also examined.  The potential managemen
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• Existing  Management  Alternative:    Utilize  the  current  management  model  while 
attaining greater efficiencies, and  improving amenities and management practices to a 
level consistent with similar transit agencies.  

 

• UG es within 

 
 Note: Costs are based on 2009 budget costs. 

T Management Alternative:  UGT managing and operating all transit servic
Wyandotte  County, while  improving  amenities  and management  practices  to  a  level 
consistent with similar transit agencies.   

• Contractor Management  Alternative:    Contracting  out  fixed  route  service  and  ADA 
demand  response  service, while  UGT manages  the  service,  and  Unified  Government 
continues to provide programs associated with senior services.  

Table ES.1.  Current Route Cost Comparison for Management Alternatives 

 
 Note: Costs are based on 2009 budget costs. 

Table ES.2.  Proposed Route Cost Comparison for Management Alternatives

Based on costs the Contractor Management Alternative has the highest cost savings for both 
the  current  and  proposed  routes.    The UGT Management  Alternative would  be  the most 
expensive  alternative.    The  proposed  route  enhancements would  save money  across  the 
board for all management alternatives. 
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SECTION 1.  EXISTING CONDITIONS 
1.1  INTRODUCTION 

Olsson Associates  (OA)  is  conducting  a  Comprehensive  Service Analysis  (CSA)  of  the Unified 
Government Transit  (UGT) system  in order to examine ways to  improve transit efficiency and 
effectiveness  in Wyandotte County without  increasing costs.   This section provides an analysis 
of  the  current  UGT  system.    The  CSA  will  include  individual  route  and  system‐wide 
recommendations  for  consideration by UGT Management,  the Unified Government Board of 
Commissioners and the public before implementation.   

1.2  HISTORY 

Transit  service  in Wyandotte County was operated  as  a private  venture  through  the 1960’s. 
Kansas City Area Transportation Authority (KCATA) absorbed the private venture and numerous 
employees  in 1972.    In 1981, Wyandotte County  initiated  its own  transit  service;  this was  in 
addition to services provided by the City of Kansas City, Kansas.    In 1997, the governments of 
Wyandotte  County  and  City  of  Kansas  City,  Kansas  were  consolidated  into  the  Unified 
Government of Wyandotte County.  The city and county transit departments were merged into 
one transportation unit.  UGT continues to provide transit services for local connecting routes, 
while the KCATA provides routes into Kansas City, Missouri and connections across the region.   

Wyandotte  County  experienced  increased  growth  throughout  the  2000’s  due  to  the 
development of a  regional activity  center  in  the western portion of  the County.   The Village 
West  area  contains  several  large  activity  generators  including  the  Kansas  Speedway,  the 
Legends an outdoor  shopping mall,  the Community America Ball Park, and  the Schlitterbahn 
Water Park.   

The UGT  system  has  remained  largely  unchanged  although  service  needs may  have  shifted.  
Unified  Government’s  Transportation  Department  is  divided  into  a  transit  program  which 
provides fixed route services, a dial‐a‐ride program that provides ADA complementary services, 
a demand response for seniors program, and a meals program.   

1.3  CURRENT SYSTEM DESCRIPTION AND RIDERSHIP 

This  section  includes  descriptions  of  system  characteristics,  ridership,  productivity,  and 
efficiency  for  routes operated by both UGT  and KCATA within  the boundaries of  the City of 
Kansas City, Kansas.   UGT and KCATA each operate  four  separate  routes, and  jointly operate 
one additional route.  Figure 1.1 shows the system wide route map. 

Table  1.1  displays  the  characteristics  of  the  UGT  system.    UGT  utilizes  a  fleet  of  five  peak 
vehicles to provide fixed route service at a frequency of 60 to 70 minutes.  KCATA utilizes a fleet 
of nine peak vehicles to provide fixed route service at a frequency of 25 to 35 minutes.   Figure 
1.2 shows the system coverage as expressed by a quarter‐mile buffer around each fixed route. 

   Peak: The period with the highest ridership during the 
entire service day, generally aligning with the traditional 
commuting hours. 

Frequency: How often a bus arrives on a 
particular route.   
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Figure 1.1.  Transit Route Map for Wyandotte County 

 
Table 1.1.  2009 System Characteristics  
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Figure 1.2.  Transit Service Area for Wyandotte County  

 

1.3.1  System Ridership 

Examining system boardings for both geographic and temporal 
trends  identifies  route  runs  and  locations  with  the  highest 
demand.    This  provides  information  for  evaluating  resource 
allocation at specific locations in the system and specific times 
throughout the service day.  In order to evaluate the boardings 
100 percent ridership counts were performed on all UGT routes 
on  Tuesday  June  15th,  2010  and Wednesday  June  16th,  2010.  
Designated  counters  rode  each  route  run  on  all  UGT  fixed 
routes,  and  noted  the  number  and  location  of  boarding  and 
alighting passengers per run.   

Boardings  and  alightings  are  distinguished  between  inbound  and  outbound  trips.    Inbound 
routes  travel  towards  the major  transit  system  center,  in  this  case  Downtown  Kansas  City, 
Kansas, or Indian Springs Transit Center.   Outbound routes travel away from the major transit 

Alight: To exit a vehicle.  

Inbound:  Traveling  towards  the 
major  transfer  point  of  the 
system.   

Outbound: Traveling away  from 
the major  transfer  point  of  the 
system.   
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system  center.   UGT’s  transit  system  is  designed  for  easy  transfers  by  being  a  pulse‐based 
system with multiple  routes  converging  at  the  Indian  Springs  Transit  Center  or  Downtown 
Kansas City, Kansas at the same time.  Most passengers are likely to use two or more routes in 
travelling  to  their  final destination.    Examining  the peak of  inbound  and outbound  ridership 
across time can  identify which routes serve as neighborhood circulators to deliver passengers 
from their homes to a transfer point or transit center, or 
which routes are employment or activity center based to 
deliver passengers from transfer points or transit centers 
to  jobs, shopping or medical services.   Some routes may 
serve both functions.  Figure 1.3 indicates the major UGT 
daily  boarding  locations  based  off  of  the  density  of 
boardings.   

UGT’s  ridership  data  indicates  that  Route  113  Leavenworth  Road  serves  as  a  neighborhood 
circulator, whereas  Route  103  3rd  Street/Fairfax  and  Route  116 West  Parallel  serve  activity 
centers.   Inbound and outbound ridership correlates throughout the day on Route 115 Kansas 
Avenue,  which  may  indicate  that  the  route  serves  both  functions.    Route  102  Central  is 
operated by KCATA during peak hours and UGT during  the midday.   Only  ridership  for Route 
102 Central under UGT operation was examined, missing  indications of the typical peak travel 
hours.   The  following sections  include  the detailed  ridership graphs  for each  route. Table 1.2 
displays average daily boardings by route.  

Table 1.2.  Average Daily Boardings 

 

   

Pulse‐based  System:  A  transit  system 
where  vehicles  from  multiple  routes 
congruently  arrive  and  depart  at  a 
single  point  allowing  for  easier 
passenger transfers. 



SECTION 1.  EXISTING CONDITIONS  SEPTEMBER 2010 
 

1.5  UNIFIED GOVERNMENT TRANSIT COMPREHENSIVE SERVICE ANALYSIS
 

Revenue  Hour:  An  hour  of 
scheduled  service  for  a  vehicle 
when it can pick up passengers, 
and not traveling to or from the 
garage or between routes.  

Figure 1.3.  Major UGT Daily Boarding Locations 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1.3.2  System Efficiency 

The efficiency of a transit system can be described by boardings per 
revenue  hour,  and  average  operating  cost  per  passenger.  
Boardings per revenue hour  is a measure of how many passengers 
utilize the fixed route system per hour of service provided, a higher 
figure  signifies  higher  efficiency.    Average  operating  cost  per 
passenger  describes  the  required  cost  to  provide  the  service  to 
each passenger, a lower number signifies higher efficiency. 

Table 1.3 and Figure 1.4 show the efficiency by each fixed route within Kansas City, Kansas.  For 
the UGT system, the average boarding per revenue hour is 9.6, and the average operating cost 
per  passenger  is  $4.68.    The  KCATA  operated  routes  in  Wyandotte  County  average  15.0 
boardings per hour, at an average cost of $3.11 per passenger.   

The differences between the two systems can be attributed to the different functions that each 
system  serves.   The  routes operated by  the KCATA are  city‐wide  routes  that are part of  the 
regional  transit  system.    The  UGT  routes mainly  serve  as  circulators  that  connect with  the 
KCATA routes at the Indian Springs Transit Center or 7th and Armstrong Transit Center.   

Inbound towards Indian Springs

Outbound away from Indian Springs
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The lower average cost per rider on KCATA routes may be partially attributed to the magnitude 
of overall service operated throughout the region by the KCATA.  In addition to the five KCATA 
operated  routes  in  Kansas  City,  Kansas,  the  KCATA  operates  sixty‐two  other  routes  in  the 
greater metropolitan  area.    This  allows  for  scales of  efficiency  that  a  smaller  system  cannot 
achieve. For example, the salaries paid to the two transit supervisors working for the UGT are 
spread over  just  five bus  routes  serving 652 passengers per day whereas  the  salaries of  the 
eight road supervisors employed by the KCATA are spread over sixty‐seven bus routes serving 
over 50,000 passengers per day.  

Table 1.3.  System Efficiency by Route*, UGT 2009 Costs and KCATA March 2010 Costs 

 

Figure 1.4.  Weekday Boardings per Revenue Hour 
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Service Span: The period of  the 
day  during  which  service  is 
available. 

1.4  FIXED ROUTE DESCRIPTIONS AND RIDERSHIP 

The  description  for  each  route  includes  the  general  alignment,  frequency,  service  span  and 
efficiency measures.  UGT routes are described first, followed by KCATA routes.  

1.4.1  Route 102 Central 

• Operator:  UGT 

• Frequency:   60 Minutes  

• Service Span:   Weekday, 8:25 AM – 4:23 PM  

 Routes 

Transit Center, Prescott Plaza, and downtown Kansas City, Kansas.  Route 
102 Central (UGT) has the second highest productivity of UGT’s routes, and the second lowest 
cost per passenger.   

Figure 1.5.  Route 10
 
   

• Peak Vehicles:  1  

• Average Daily Ridership:  89 

• Productivity Rating:    2nd most productive out of the 5 UGT

• Cost per Passenger Rating:  2nd lowest cost of the 5 UGT Routes 

Route 102 Central is operated in off‐peak hours by UGT, and peak hours by KCATA.  The route 
serves Indian Springs 

 
2 Central Route Map 
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Route 102 Central  (UGT) displays higher  ridership  levels  in  the morning  and  afternoon peak 
periods,  and  also  a  strong  ridership  peak  in  the midday.   Mid‐morning  and mid‐afternoon 
ridership is below two passengers per run.  KCATA provides peak‐hour operation of Route 102 
where the route may display different ridership patterns. 

Figure 1.6.  Route 102 Inbound Boardings 

 
Figure 1.7.  Route 102 Outbound Boardings 
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Figure 1.8.  Route 102 Inbound and Outbound Boardings 
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1.4.2  Route 103 3rd Street/Fairfax 

• Operator:  UGT 

• Frequency:  60 Minutes  

• Service Span:  Weekday, 5:28 am – 6:10 pm 

 

Road,  and  the  Fairfax  Trafficway.    Route  103  3rd 
Street/Fairfax  is  the  fourth most  productive  route  in  the  UGT  system,  and  has  the  second 
highest cost per passenger.

 
Figure 1.9.  Route 103 3rd Street /Fairfax Route Map 

• Peak Vehicles:  1 

• Average Daily Ridership:  116 

• Productivity Rating:    4th most productive of the 5 UGT Routes

• Cost per Passenger Rating:  4th lowest cost of the 5 UGT Routes 

The route serves downtown Kansas City, Kansas, Gateway Plaza, Juniper Gardens, 7th Trafficway 
and  Quindaro  Boulevard,  Sunshine 
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Route 103 3rd Street/Fairfax has strong peak ridership for the outbound morning trips and again 
for  the  inbound  afternoon  trips.    This  would  indicate  morning  passengers  boarding  buses 
traveling away from Downtown heading northbound and then afternoon passengers returning.   

Figure 1.10.  Route 103 Inbound Boardings 

 
Figure 1.11.  Route 103 Outbound Boardings 
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 Figure 1.12.  Route 103 Inbound and Outbound Boardings 
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1.4.3  Route 113 Leavenworth Road 

• Operator:  UGT 

• Frequency:   60 Minutes  

• Service Span:   Weekday, 6:00 am – 6:54 pm 

• Peak Vehicles:   1 

• Average Daily Ridership:  150 

• Productivity Rating:    1st most productive of the 5 UGT Routes   

• Cost per Passenger Rating:  1st  

ate Center, Washington High School, and 
Providence Medical Center.   Route 113 Leavenworth Road  is the most productive route  in the 
UGT system, and ha

Figure 1.13.  Route 113 Lea enworth Road Route Map 

 
   

lowest cost of the 5 UGT Routes 

The route serves Indian Springs Transit Center, Westg

s the lowest cost per passenger.   

 
v
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Route 113  Leavenworth Road exhibits  strong peaking  inbound  in  the morning as passengers 
travel  towards  Indian  Springs  Transit  Center,  and  a  definite  afternoon  outbound  peak  as 
passengers  travel  away  from  Indian  Springs  Transit  Center.    This  indicates  that  Route  113 
Leavenworth  serves as a neighborhood circulator  that picks passengers up  in  the morning at 
their home, delivers them to Indian Springs Transit Center to transfer to other routes and then 
delivers passengers home in the afternoon. 

Figure 1.14.  Route 113 Inbound Boardings 

 
Figure 1.15.  Route 113 Outbound Boardings 
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Figure 1.16.  Route 113 Inbound and Outbound Boardings 
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1.4.4  Route 115 Kansas Avenue 

• Operator:  UGT 

• Frequency:   70 Minutes (Peak), 60 Minutes (Off Peak)  

• Service Span:   Weekday, 6:00 AM – 6:50 PM 

• Peak Vehicles:   1 

• Average Daily Ridership:  98 

• Productivity Rating:    5th most productive of the 5 UGT Routes   

• Cost per Passenger Rating:  5th  

nsit Center, the Santa Fe Industrial District, Kansas Avenue, 
and downtown Kansas City, Kansas.  Route 115  Avenue has the lowest productivity and 
financial measures of 

 
Figure 1.17.  Route 115 Kansas Avenue Route Map 

lowest cost of the 5 UGT Routes   

The route serves Indian Springs Tra
 Kansas

UGT routes. 
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Flex  Route:  A  demand  response  service 
within a  fixed  zone.   Trips are  scheduled  in 
advance to take customers to and from their 
destinations within  the  zone.    This  type  of 
service  is used  in other communities where 
ridership in a given area is lower.  

Route  115  Kansas  Avenue  exhibits  peak  characteristics, 
with the highest ridership  in the morning before 8:00 AM 
and in the afternoon around 3:00 PM.  Ridership between 
those time periods is low, often around 3‐4 passengers per 
run.      A  flex  route  may  be  able  to  serve  this  level  of 
activity.  

Figure 1.18.  Route 115 Inbound Boardings 

 
Figure 1.19.  Route 115 Outbound Boardings 
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Figure 1.20.  Route 115 Inbound and Outbound Boardings 
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1.4.5  Route 116 West Parallel 

• Operator:  UGT 

• Frequency:   60 Minutes 

• Service Span:   Weekday, 6:00 AM – 6:55 PM 

• Peak Vehicles:   1 

• Average Daily Ridership:  124 

• Productivity Rating:    3rd most productive of the 5 UGT Routes   

• Cost per Passenger Rating:  3rd  

ical 
School,  Kansas  City  Kansas  Community  Colleg   and  Providence Medical  Center.    Route  116 
West Parallel has the th  UGT system.   

Figure 1.21.  Route 116 West Parallel Route Map 
 

lowest cost of the 5 UGT Routes   

The  route  serves  Indian Springs Transit Center, Kansas City Kansas Area Vocational‐Techn
e,

ird highest productivity and financial measures in the
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Route 116 West Parallel has strong peaks outbound during the morning and inbound during the 
afternoon.  This would indicate the route picking up morning passengers as its travels towards 
Providence Medical  Center,  and  then  picking  up  passengers  in  the  afternoon  as  it  travels 
towards  Indian  Springs  Transit  Center.    This  displays  a  route  that  delivers  passengers  to 
employment  destinations,  rather  than  serving  their  home  directly.    Both  Route  116  West 
Parallel and Route 113 Leavenworth Road concurrently arrive and depart Indian Springs Transit 
Center and Providence Medical Center,  it  is unlikely that passengers are using both routes for 
different trip portions.   

Figure 1.22.  Route 116 Inbound Boardings 

 
Figure 1.23.  Route 116 Outbound Boardings 
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Figure 1.24.  Route 116 Inbound and Outbound Boardings 
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1.4.6  Route 101 Minnesota/State Avenue 

• Operator:  KCATA 

• requency:  F Weekday, 30 Minutes  
s   Saturday and Sunday, 60 Minute

• ervice Span:  
, 9:06 AM to 6:53 PM 

ay and Sunday, 2 

S Weekday, 5:27 AM – 11:02 PM 
  Saturday, 6:35 AM – 6:31 PM; Sunday

• Peak Vehicles:   Weekday, 4; Saturd

• Average Daily Ridership  1,446 

• Productivity Rating:  2nd most productive out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte  

• Cost per Passenger Rating:  2nd  

Providence  Medical  Center.    Route  101  has  the  second  highest  weekday 
productivity of the KCATA operated routes  in Wyandotte County, and the second  lowest cost 
per passenger.   

 Route Map 
 

   

lowest cost out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte   

The route serves the 10th and Main Transit Center  in Kansas City, Missouri, downtown Kansas 
City, Kansas,  Indian Springs Transit Center, Kansas City Kansas Community College, the Village 
West  area,  and 

 
Figure 1.25.  Route 101 Minnesota/State Avenue
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1.4.7  Route 102 Central 

• Operator:  KCATA 

• Frequency:    33‐82 minutes  

• Service Span:   Weekday, 5:21 to 8:37 AM, and 4:09 to 6:40 PM  

dian  Springs  Transit  Center.    For  the  KCATA  operated 
portions,  the  route  has  the  lowest  productivity  measures,  and  the  highest  cost  per  rider 
compared to the other KCATA

oute Map 
 

   

• Peak Vehicles:  1  

• Average Daily Ridership:  89 

• Productivity Rating:  5th most productive out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

• Cost per Passenger Rating:  5th lowest cost out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

The  route  serves  the  10th  and Main  Transit  Center  in  Kansas  City, Missouri,  7th  Street  and 
Central Avenue,  Prescott  Plaza,  and  In

 routes.   

 
Figure 1.26.  Route 102 Central R
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1.4.8  Route 104 Argentine  

• Operator:  KCATA 

• requency:  F Weekday, 30 Minutes 
  Saturday, 60 Minutes 

• ervice Span:  
 PM 

day, 1 

enue at the Douglas Heights 
Apartments.    Route  104  Argentine  is  the  third  most  productive  KCATA  operated  route  in 
Wyandotte County, and 

Figure 1.27.  Route 104 Argentine Route Map 
   

S Weekday, 5:14 AM – 10:21 PM 
  Saturday, 6:49 AM to 6:46

• Peak Vehicles:   Weekday, 2; Satur

• Average Daily Ridership:  366 

• Productivity Rating:  3rd most productive out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

• Cost per Passenger Rating:  3rd lowest cost out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

The route serves 7th Street and Armstrong Avenue, 10th Street and Minnesota Avenue, 10th and 
Kansas  in the Argentine District, and 40th Street and Lawrence Av

has the third lowest cost per passenger.   
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1.4.9  Route 106 Quindaro 

• Operator:  KCATA 

• requency:   es F Weekday, 25‐32 Minut
  Saturday, 60 Minutes 

• ervice Span:  
 PM 

ay, 2 

  and  State 
Avenue, and  Indian Springs Transit Center.   Route 106 Quindaro  is the most productive route 
that KCATA operates in W passenger.   

Figure 1.28.  Route 106 Quindaro Route Map 
 

 
   

S Weekday, 4:37 AM – 11:35 PM 
  Saturday, 6:06 AM to 8:01

• Peak Vehicles:   Weekday, 4; Saturd

• Average Daily Ridership:  1,232 

• Productivity Rating:  1st most productive out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

• Cost per Passenger Rating:  1st lowest cost out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

The route serves the 10th and Main Transit Center  in Kansas City, Missouri, Gateway Plaza, 7th 
Street  and  Armstrong  Avenue,  Quindaro  Boulevard,  Tower  Plaza  at  38th  Street

yandotte County, and has the lowest cost per 
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1.4.10  Route 107 7th Street/Parallel 

• Operator:  KCATA 

• requency:   es F Weekday, 21‐32 Minut
  Saturday, 60 Minutes 

• ervice Span:  
 PM: 

day, 1 

ntown Kansas City, Kansas, 7  Street, 
and  the  KU Medical  Center.  Route  107  has  the  second  lowest  productivity  and  the  second 
highest cost of the K

 Route Map 

   

S Weekday, 5:30 AM – 7:12 PM 
  Saturday, 5:49 AM to 6:47

• Peak Vehicles:   Weekday, 2; Satur

• Average Daily Ridership:  541 

• Productivity Rating:  4th most productive out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

• Cost per Passenger Rating:  4th lowest cost out of the 5 KCATA Routes in Wyandotte 

The route serves the  Indian springs Transit Center, the Tower Plaza Park & Ride at 38th Street 
and State Avenue, Parallel Parkway and 13th Street, Dow th

CATA routes in Wyandotte County.   

 
Figure 1.29.  Route 107 7th Street /Parallel 
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1.5  SYSTEM PERFORMANCE 

Table 1.4 shows a comparison of UGT’s and other cities’ cost and revenue statistics for transit 
services.  This  information was  gathered  from  the National  Transit Database which  presents 
operating  statistics  in  a  uniform  format  from  transit  agencies  receiving  federal  funding.    A 
variety  of  regional  and Midwestern  transit  operators were  chosen.    Total  cost  per  platform 
mile,  total  cost  per  platform  hour  and  fare  recovery  ratio  (a  percentage  of  operating  costs 
recovered through collected fares), were compared.  UGT’s fare recovery ratio was determined 
by multiplying fare revenue records from October 2009 by the number of annual service days.  
Weekday ridership and population are included to indicate the type of city and transit system.   
All UGT data is from 2009; the peer cities data is from 2008 and was adjusted for inflation.   

Table 1.4.  UGT’s and Peer Cities’ Cost and Revenue Statistics 

 
 

 

Peer cities have an average total cost of $5.32 per platform mile, and $64.04 per platform hour.  
This  is  lower than UGT’s total cost of $6.94 per platform mile, and $84.27 per platform hour.  
The  fare recovery ratio  for UGT  is 3.3 percent.   UGT’s  figure  is  the  lowest  fare recovery ratio 
among the peer group, and is lower than the peer group average of 8.4 percent.   

Table 1.5 compares  the performance of UGT  routes  to  routes of similar nature  in  the KCATA 
system.   The median derived standard provides a more meaningful comparison than using an 
arbitrary  standard,  and  allows  comparisons  to  be  made  over  time.    This  allows  for  any 
circumstances affecting ridership for the entire region, such as gas prices, to be reflected as an 
automatic adjustment of the standard.   

*2010 Ridership and Costs

**2009 Ridership and Costs 

Source: National Transit Database (2008 figures, 2008 costs adjusted for 2.85% inflation)
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Table 1.5.  UGT’s and KCATA’s Operating and Cost Statistics 

 

The UGT routes have a higher cost per mile and per hour than the other peer cities and higher 
direct operating  costs  than  similar  routes  in  the Kansas City metropolitan area.   This budget 
review identified several areas of interest, which may explain UGT’s costs per platform mile and 
hour being higher.   

UGT’s  low  recovery  ratios may be explained  through a variety of  reasons.   Revenues may be 
lower due to how bus passes between systems are handled.  The UGT and KCATA do not have a 
bus pass sales  revenue agreement.   The UGT does not produce  its own bus passes, but does 
accept KCATA bus passes as a valid  fare medium.   While  convenient  to  the  transit user,  this 
allows KCATA bus pass holders to ride UGT buses without UGT seeing any resulting revenue.   

In  addition,  the  procedure  to  process  fares  at  the  end  of  a  shift  leaves  opportunities  for 
mishandling  fares.    Currently,  fares  are  counted  from  each  farebox without  any  verification 
procedures.    Industry best practices  typically  recommend a dedicated money  counting  room 
with strict entry controls, electronic controls,  records kept of entering personnel and written 
procedures requiring two or more people to be in the room.  Farebox vaults that minimize non‐
authorized  personnel  exposure  to  fare  revenue  can  also  be  used.    Finally,  consistent  fare 
collection  is  an  industry‐wide  challenge.   As with many  systems, no monitoring  system  is  in 
place  to  ensure  that operators  consistently  collect  full  fare.    Some  transit  agencies  are now 
using  electronic  fare  media  to  reduce  these  occurrences.  It  should  be  stressed  that  no 
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mismanagement of  fares was  identified or  implied during  the  course of  this  study, only  that 
current procedures create opportunities that may cause low fare revenue collection. 

1.6  FIXED ROUTE BUDGET 

Transit services are provided by both the UGT directly and through a contract of services with 
the KCATA.  The cost of contracting service to the KCATA was $4.7 million in 2009.  The UG paid 
about $1.7 million for these services, as shown in Table 1.6.   

Table 1.6.  2009 Transit Funding Sources 

 

The UGT 2009 budget for the UGT operated routes was $1.7 million, and operated 17,000 miles 
and  286,000  hours.    Table  1.7  provides  details  on  the UGT  expenditures  for UGT  operated 
routes  for  2009.    The  cost  and  budget  information was  compiled  by  examining  expenditure 
reports, pay scales, driver assignment sheets and maintenance records.  Expenditures were also 
categorized as either a  fixed cost or a variable cost.   This allowed  the cost of providing each 
additional unit of service, such as by mile, by hour or by route to be separated from the costs of 
administrating the service.  This is a standard method of determining transit system costs on a 
unit  basis.  The  total  cost  per  mile  including  overhead  is  $6.94,  or  $84.27  per  hour.    The 
overhead rate, or total fixed costs as a percentage of total variable costs, is 54.6 percent.   

Table 1.7.  UGT 2009 Expenditures 
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Table 1.7 (cont.) UGT 2009 Expenditures
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1.7  FACILITIES AND VEHICLES 

UGT  operates  out  of  the UG  Fleet  Center  at  5033  State  Avenue,  Kansas  City,  Kansas.    This 
facility  also  contains  the  staff  that  maintains  all  of  the  UG  vehicles  for  the  public  works 
department, police department and city personnel.  

The Transportation Department maintains 41 vehicles used  for  fixed  route, dial‐a‐ride, senior 
group transportation, aging services and support vehicles.  The fixed route program uses 15 El 
Dorado 22‐passenger buses.  The dial‐a‐ride program utilizes 5 vehicles.   

Many bus stops on KCATA routes in Wyandotte County feature KCATA‐maintained blade signs, 
shelters with benches and KCATA  route schedule  information.   Bus stops served only by UGT 
routes feature blade signs.   

KCATA operated routes utilize 30 foot Gillig heavy duty coaches with a seating capacity of 23. 

The  Indian  Springs  Transit  Center  is  located  adjacent  to  the  former  Indian  Springs  Shopping 
Center.  Accommodations for up to seven transit coaches currently exist by taking advantage of 
existing infrastructure associated with the former mall.  Amenities are limited and include only 
a  single  bus  shelter,  a  trash  receptacle  and  limited  route  signage.    There  is  an  absence  of 
lighting and very limited landscaping.   

Figure 1.30.  Indian Springs Transit Center 
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1.8  MANAGEMENT AND OPERATIONS 

1.8.1  Organizational Structure 

The Transportation Department operates as a  separate unit  in  the Unified Government, and 
oversees  the  transit program and  the drivers of  the aging programs.    Figure 1.31  shows  the 
organizational  chart  for  the  Transportation  Department.    Drivers  and  dispatchers  are  listed 
according to how those positions are allocated in the respective program budget. 

Figure 1.31.  UGT Organizational Chart 

 

Transit, dial‐a‐ride, demand  response and aging are  separate units within  the Transportation 
Department with separate budgets.    In some cases, salaries and benefits  for non‐transit staff 
are allocated to the transit program.   

For  instance,  UGT  assigns  nine  daily  drivers  to  operate  five  fixed  routes.    Three  or  four 
additional drivers are assumed to be required as spare operators for a total of 12 or 13 drivers 
required  for  UGT  fixed  route  operations.    However,  expenditures  reflect  approximately  20 
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driver  positions  in  the  transit  program,  plus  the  entire  salaries  of  the  director,  operation 
manager, and supervisor, even  though  those positions provide services at  times  to  the other 
programs.    The  additional  drivers  that  are  programmed  in  the  transit  program  budget  are 
actually  assigned  to  dial‐a‐ride,  demand  response  or  aging  operations.    A  continued 
management commitment needs  to be made  to  separate  fixed  route  services and dial‐a‐ride 
services from the other department activities. This would allow for more focused management, 
and would improve the allocation of costs between those programs associated with transit. 

1.8.2  Operations Issues and Planning Concerns 

Similar  to many  agencies  in  the  transit  industry,  UGT  focuses  its  limited  resources  on  the 
immediate  challenges  of  the  daily  deployment  and  operations  of  its  current  transit  system.  
Discussions with staff and management suggest  that  this  focus may be  to  the detriment of a 
broader need for resource management, training, ensuring federal compliance, and  long‐term 
planning.   

UGT vehicles in operation are replaced as they meet the end of their federally designated life‐
span.   The daily deployment and route assignment techniques of UGT may be causing uneven 
vehicle depreciation, and an unpredictable or undesirable pace of vehicle replacement. 

Current operational practices are dependent on  the  long‐term  institutional knowledge of key 
individuals.  Without this knowledge being transmitted to an updated transit manual, standard 
operating practices may be difficult  to consistently  implement across  the entire organization.  
In addition,  this  lack of an updated  transit manual may cause  the  inconsistent application of 
instructions, operating rules, policies, procedures, and discipline codes.   

UGT  receives  federal  funding  to  acquire  various  capital  needs  including  vehicles,  bus  stop 
infrastructure,  and  operational  grants.   Various  data  reporting  requirements  are  required  of 
federal fund recipients, and UGT may be deficient in these reporting requirements, which may 
in turn result in federal funding being withheld from UGT.   

While UGT operators and managers are personally committed to providing safe and courteous 
services, UGT has an unwritten training program overly reliant on the institutional knowledge of 
a  few key staff members.   This may  result  in different staff among  the same positions  in  the 
fixed  route  and  demand  response  programs  receiving  different  standards  of  training.    This 
appears  to  have  resulted  in  uneven  standards  of  both  safety  training  and  customer  service 
training.   Written  training programs  in operations, safety, and customer service are currently 
being  developed  and  implemented  by  UGT  staff.      These written  training  programs  should 
continue to be developed to ensure customer satisfaction of UGT, and mitigate the risk of both 
safety incidents and litigation. 

Finally,  the  lack  of  outside  industry  experience  or  formal  strategic  planning  documents may 
exhibit  itself  in  the  quality  of  service  experienced  by  riders.    For  example,  UGT  staff  and 
management  have  expressed  a  desire  for  on‐vehicle  security  cameras,  voice  annunciation 
systems,  automatic  vehicle  locator  technology,  and  service  enhancements, without  strategic 
plans or documents that could be used to promote or justify improved amenities to local policy 
makers or federal grant program administrators.   
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1.8.3  Labor  

Currently, UGT operators and dispatchers are bargaining unit members.  The bargaining unit is 
represented by the Public Service Employees (PSE) Union Local #1290.  An agreement between 
the  UG  and  PSE  #1290  serves  to  define  qualifications,  tenure,  compensation  and  working 
conditions  for all UG employees represented under  the agreement.   The  lack of a specialized 
contract  for UGT  that allows  for  the unique nature of  transit operations may  inhibit efficient 
route scheduling.  For instance, the current contract does not specifically allow split shifts which 
would allow one driver to operate a  four hour morning shift, and a  four hour afternoon shift 
with a midday break.  The contract also does not specifically allow the use of part‐time drivers.  
The  lack of  these  types of provisions  limits  the  flexibility  to match  transit service  frequencies 
with demand.   
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1.9  CONCLUSIONS 

The following policy related issues need to be addressed: 

• Separate  fixed  route  services  and  dial‐a‐ride  services  from  the  other  department 
activities:   The current arrangement  is unusual  for urban systems and distracts staff’s 
focus. 

• FTA compliance is required: Not complying with FTA rules and regulations can result in 
federal funding being withheld. 

• Customer service training: Anecdotal evidence suggests a need. 

• Bus  fleet management:    Lack  of  fleet  management  plan  is  causing  uneven  vehicle 
depreciation  in  relation  to  daily  vehicle  assignments,  and  UGT  currently  has  excess 

Low  level  of  technological  investment:    This  is  impeding  performance,  compliance, 

ernment Transit’s fixed‐route system performs less effectively in comparison to 
transit systems  in peer communities.   A number of critical service related  issues contribute to 

 alignments. 

ns on work assignment:   Operators are assigned work on the basis 

re paying passengers to use the transit system.  Additionally the lack of a 
revenue  sharing  agreement  for  bus  pass  sales with  KCATA may  contribute  to  lower 
collections.  In order for a sharing agreement to be enacted electronic fareboxes would 
be required.   

 

vehicles. 

• Safety training: Adherence to a formalized safety program is undeveloped.   

• 
accountability, and passenger experience.   

The Unified Gov

this, including: 

• Service  redundancy:   Routes operate along  the  same  street  segments  for portions of 
their respective

• Changing  travel  patterns:    Service  is  not  well  matched  to  current  development 
activities. 

• Lack of passenger amenities:   The virtual absence of such  things as  sheltered waiting 
areas and on‐street schedule information inhibits ridership. 

• Budgeting  practices:    Contributing  to  lower  than  expected  financial  performance.  
Positions budgeted  in  the  fixed‐route  transit program are actually performing work  in 
other programs. 

• Contractual limitatio
of eight‐hour shifts.   Most UGT routes are  in service for only twelve to fourteen hours.  
However,  sixteen  operator  hours  (two  eight‐hour  shifts)  are  scheduled  and  paid  to 
provide the service. 

• Fare  revenue  collections  are  low:      Collections  are  primarily  low  due  to  operators 
allowing non fa
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  procedures:   Would  more  fully  account  for 
itures. 

cific  labor contract would allow  for 

 

line code.   

• Revised  Farebox  Procedure  and  Fare  Policies:  A written,  revised  farebox  processing 
procedure will minimize opportunities for the mismanagement of fares.  A pass revenue 
sharing agreement will slightly  increase  fare recovery, but  is only possible  if electronic 
fareboxes are installed on all buses. 

The following  is a  list of standard transit  industry practices and policies that are suggested for 
UGT: 

• Fleet  management  plan:    To  ensure  that  vehicles  are  deployed  and  operated  in 
accordance with a predetermined schedule to replace vehicles as they age. 

• Additional  department  specific  budget
department revenue and expend

• Separate  labor contract:   A transit department‐spe
the unique nature of transit operations. 

• Bus operator training program  
• Sensitivity and customer service training program

• Formal route standards and policy document: Guide to plan service and to determine if 
routes are meeting ridership and operating goals. 

• Updated  transit manual:    Inclusive manual  of  all  UG  Transit  instructions,  operating 
rules, policies, procedures, and discip
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SECTION 2.  ALTERNATIVES AND RECOMMENDATIONS 
2.1  INTRODUCTION 

This  section  documents  the  results  and  recommendations  of  the  Comprehensive  Service 
Analysis (CSA).  The possibility of a future BRT route, as well as a desire to lower operating costs 
and increase route efficiencies led to the management alternatives and route reconfigurations 
presented here.  This section includes service reconfiguration recommendations, management 
alternatives, capital improvements and detailed costing of proposed route configurations.   

2.2  RECOMMENDED SERVICE RECONFIGURATIONS 

The existing  route structure was analyzed  for opportunities  to achieve additional efficiencies.  
These  recommendations  could  be  implemented  while  minimally  impacting  existing  transit 
service.   Replacing  some  fixed  routes with  flex  routes was examined, but ultimately  rejected 
based  on  the  lack  of  additional  savings.    The  following  service  reconfigurations  have  been 
identified to improve savings and efficiencies.   

2.2.1  Modify Route 101 Minnesota/State Avenue  

Route 101 could eventually be upgraded to a future BRT service, which is currently in the design 
phase with capital elements, such as stations and transit centers, being significantly funded by 
federal  stimulus  grants.   Modifying  the  existing  route  to  a more  direct  route  similar  to  the 
proposed BRT route will save revenue hours and revenue miles.   

The modified  route would  exit  Downtown  Kansas  City, Missouri,  by  turning  east  onto  10th 
Street, and immediately turning north onto Main Street, then continuing onto Delaware Street 
to enter onto I‐70 westbound using the Independence Avenue on‐ramp.  The route would enter 
Kansas City, Kansas on Minnesota Avenue and continue to Hoel Parkway where it transitions to 
State Avenue.  The route continues on State Avenue to Village West Parkway.  Then the route 
would  continue north on Village West Parkway  to Parallel Avenue where  it would  turn west 
onto  Parallel  Parkway,  and  turn  north  onto  109th  Street  to  enter  the Wal‐Mart  parking  lot 
where the route terminates.  The inbound trip follows the same alignment. 

A weekday connection to Providence Medical Center would be maintained through extending 
Route 113 from the medical center to the Village West area as explained  later  in this section.  
Route 113 does not operate on Saturday or Sunday, so the weekend Route 101 would maintain 
the current one‐way loop on the western end of the route.  During weekend service Route 101 
would exit east on Parallel Parkway from the parking  lot at 109th St  in the Wal‐Mart shopping 
center,  enter  the  Providence Medical  Center  complex  at  88th  Street,  and  returns  to  Parallel 
Parkway before turning south onto 82nd Street.  The route would resume its regular alignment 
after turning east on State Avenue from 82nd Street.  The modified Route 101 is shown in Figure 
2.1. 

The weekday Route 101 would operate on a 30‐minute daytime/60‐minute evening frequency, 
have a 17.5 hour  service  span, and  require 5 peak  vehicles.   The  Saturday Route 101 would 
operate on a 30 minute  frequency, have a 12 hour service span, and require 5 vehicles.   The 
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Sunday Route 101 would operate on a 60 minute frequency, have a 12 hour service span, and 
require 5 vehicles. 

Figure 2.1.  Modified Route 101 Minnesota/State Avenue  

 
2.2.2  Interline Route 102 Central Avenue and Route 103 3rd Street/Fairfax 

Currently Route 102  and Route 103  are  separately 
operated  routes.    Interlining  the  two  routes  and 
simplifying  the alignment would allow  for  the daily 
savings of 3 revenue hours and 100 revenue miles.  
This  new  configuration  would  create  a  single 
alignment  that  may  attract  additional  riders  and 
remove segments that have low ridership demand.    

The modified route would exit the Indian Springs Transit Center as Route 102 on State Avenue 
to  29th  Street.    The  route would  turn  south  and  proceed  onto Westview Drive  and  Central 
Avenue. At 18th Street  the  route would perform a  loop using 18th Street, Ridge Avenue, 16th 
Street,  and Bunker Avenue.    The  route would  resume on Central Avenue before proceeding 

thnorth on  7   Street  to Downtown  Kansas City, Kansas.    The modified  route would  serve  the 

Interlining: Allows the use of the same revenue 
vehicle  and/or  operator  on  more  than  one 
route  without  returning  to  the  garage. 
Interlining  can  often  minimize  vehicle 
requirements  as  well  as  provide  transfer 
enhancement for passengers. 
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Unified Government buildings at 7th Street and Ann Avenue, before proceeding north as Route 
103.     Route 102 would no  longer connect to Downtown Kansas City, Missouri, and would no 
longer perform the loop spur at Riverview Avenue and 12th Street. 

The  interlined portion of Route 103 would exit Downtown Kansas City, Kansas on 7th Street, 

Avenue and Route 103 3rd Street/Fairfax 

 
2.2.3  Extend Route 113 Leavenworth Road to Village West 

er.    Extending  the  route  to  the 

State Avenue, and 5th Street.   The route would then proceed east on Richmond Avenue to 3rd 
Street, north to Quindaro Boulevard, west to 7th Street, and then perform a one‐way  loop on 
Funston Road, Fairfax Trafficway, and Sunshine Road, before proceeding inbound on 7th Street.  
Route 103 would no longer perform a peak spur south on Fairfax Trafficway, or a trunk spur on 
Sunshine Road west of 7th Street.  The interlined Route 102 and Route 103 are shown in Figure 
2.2.  The interlined Route 102 and Route 103 would operate on a 60 minute frequency, have a 
12.5 hour service span, and require 2 vehicles.  

Figure 2.2.  Interlined Route 102 Central 

Route  113  currently  terminates  at  Providence Medical  Cent
Village West would  accomplish  several  objectives.    The  route  extension would  provide  the 
predominately  residential  area  on  Leavenworth  Road  with  a  one‐seat  ride  to  a  major 
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employment and shopping center.   The passenger areas on Parallel Parkway served by Route 
116 would have a more direct transfer to the Village West area by transferring at Providence 
Medical Center,  instead of  first heading east  to  Indian Springs Transit Center, before heading 
west again.   Finally,  the  route extension would maintain  the connection between Providence 
Medical  Center  and  the Village West  area  that would  no  longer  be  served  by  the modified 
Route 101.  

Route 113 would continue its existing alignment between the Indian Springs Transit Center and 

Extended Route 113 Leavenworth Road to Village West 

 

Providence Medical  Center.    The  route would  proceed  north  on  47th  Street  from  the  Indian 
Springs Transit Center to Georgia Avenue, west on Georgia Avenue, north on 51st Street, west 
on  Leavenworth Road,  south on 83rd Street and west on Parallel Parkway.   The  route would 
enter Providence Medical Center at 88th Street, and exit the Medical Center heading north onto 
90th Street, west on Parallel Parkway, before terminating at Village West by turning north onto 
109th Street  into  the Wal‐Mart parking  lot.   The  reconfigurations  to Route 113 are  shown  in 
Figure 2.3.   Route 113 would operate on a 60 minute frequency, have a 12 hour service span, 
and require 2 vehicles.   

Figure 2.3.  
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2.2.4  Interline Route 115 Kansas Avenue and Route 116 West Parallel 

Currently Route 115 and Route 116 are separately operated routes.  Interlining the two routes 
and simplifying the alignment of Route 115 would create opportunities for additional one‐seat 
rides, while the interlined routes would remain revenue neutral.  The alignment reconfiguration 
of Route 115 would extend service south to Turner High School, while also removing duplicative 
service into Downtown Kansas City, Kansas.   

Route 115 would exit the Indian Springs Transit Center onto State Avenue, and then enter onto 
I‐635 southbound.   The route would exit at Kansas Avenue and proceed east, then turn north 
on 42nd Street, west on Speaker Road, south on 55th Street, and perform a one‐way loop on 55th 
Street, Oak Grove Road, 53rd Street, Key Lane, and Douglas Avenue.  The inbound trip will travel 
north on 55th Street, east on Kansas Avenue, north on 51st Street, east on Speaker Road, south 
on 42nd Street, east on Kansas Avenue, and access  I‐635 northbound.   The route would exit  I‐
635  at  State  Avenue,  proceed west  on  State  Avenue,  and  access  the  Indian  Springs  Transit 
Center.   At the  Indian Springs Transit Center Route 115 would become Route 116.   Route 116 
would maintain the current alignment.   This alignment proceeds north on 47th Street, west on 
Parallel  Parkway,  spurs  to  access  the  Area  Vocational‐Technical  School  (AVTS),  spurs  into 
KCKCC, and continues west onto Parallel Parkway before terminating the route at Providence 
Medical Center.  The inbound trip from Providence Medical Center to the Indian Springs Transit 
Center would follow the same alignment.  The interlined Route 115 and Route 116 are shown in 
Figure 2.4.  The interlined Route 115 and Route 116 would operate on a 60 minute frequency, 
have a 12 hour service span, and require 2 vehicles.  

Figure 2.4.  Interlined Route 115 Kansas Avenue and Route 116 West Parallel 
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2.2.5  Summary of Recommended Service Reconfigurations 

The  identified  service  reconfigurations  address  recent  land  use  developments  in Wyandotte 
County, while also removing duplicative transit service.  A new transit connection at the Village 
West  area  and  a  redefined  transit  connection  at  Providence Medical  Center will  allow  for  a 
more streamlined trip between the Village West area, and residents, businesses and services on 
Parallel Parkway and Leavenworth Road.   These changes utilize existing  resources, while also 
extending new service into the Turner area, and creating an all day connection between Central 
Avenue and Downtown Kansas City, Kansas.   All of the recommended service reconfigurations 
are shown  in Figure 2.5.   Costing of  the proposed  route  reconfiguration  is dependent on  the 
management alternative, and is discussed later in this report.   

Figure 2.5.  Recommended Service Reconfigurations 
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2.3  MANAGEMENT ALTERNATIVES 

This  section  identifies  and defines  alternative management  and organizational  structures  for 
providing  transit  services  in Wyandotte  County.    Each  alternative  includes  potential  funding 
requirements and impacts on the recommended system reconfigurations described above.  The 
potential management structures are identified based on a review of several sources including 
discussions with UGT staff, a review of area transit agencies, and best industry practices.     

2.3.1  Management Practices of Area Agencies 

The management and operating structure of a variety of urban or small urban transit agencies 
within the area were reviewed.   The reviewed cities and their management system are  listed 
below. 

• The T, Lawrence, Kansas – The T contracts service  to MV Transportation, whereas  the 
city  owns  vehicles,  and  provides  a  director  and  administrative  staff  to  oversee  the 
contract,  service  planning, manages  bus  passes,  and  provide  customer  service.    Bus 
operators, dispatchers, supervisors, and a general manager are MV employees.  The T is 
funded through a .25% sales tax. 

• Topeka Metropolitan Transit Authority  (TMTA), Topeka, Kansas – TMTA manages and 
operates  all  functions  of  the  transit  system.    The  director,  administrative  staff, 
dispatchers,  and  bus  operators  are  employees  of  the  transit  authority,  which  is  an 
extension of the city.  TMTA is funded through general mill levy appropriations.   

• Johnson County Transit (JCT), Johnson County, Kansas – JCT contracts operations to First 
Transit, whereas  the county owns vehicles and provides a director and administrative 
staff to oversee the contract, plan service, and marketing.   Bus operators, dispatchers, 
supervisors, and a general manager are First Transit employees.  JCT is funded through 

in  Independence,  Missouri  is  paid  through  general  mill  levy 

ion of First 
 through a 3/8 cent sales tax, and a 1% utility tax. 

 models are present within the area.  These models can 

general mill levy appropriations. 

• Kansas City Area Transportation Authority (KCATA), Independence, Missouri – The City of 
Independence,  Missouri,  contracts  out  to  KCATA  to  provide  transit  service  to 
Independence, Missouri.    The  contract  is managed  by  the  city  planning  department.  
KCATA  service 
appropriations.   

• The Ride, St.  Joseph, Missouri – The City of St.  Joseph Missouri, contracts out  to First 
Transit  to  provide  transit  service  to  the  City.    Transit  is  part  of  the  public  works 
department, but  the general manager and  the maintenance manager are First Transit 
employees, and the remaining transit employees are part of a sub‐corporat
Transit.  The Ride is funded
 

2.3.2  Management Models 

As reviewed, a variety of management
be generally classified as: 
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• City Managed & City Operated – The city owns  the vehicles and  transit operators and 
staff are city employees.  This management model is used by Topeka. 

• City Managed & Contractor Operated – The city owns the vehicles and a relatively small 
number of personnel to manage the contract, whereas a contractor is hired to operate 
the service.  Bus operators are contractor employees.  This management model is used 
by Johnson County, Kansas and Lawrence, Kansas.   

• Contractor Managed & Contractor Operated – The  contractors owns  the vehicles and 
employees  are  employed  by  the  contractor.    The  city  has  an  employee  who  is 

its own vehicles, but also  contracts out  the operations of  five  routes  to KCATA 
KCATA’s  aging and senior services, which is unusual for urban 
  d senior services are managed under a completely separate 

es.  

service, while  UGT manages  the  service,  and  Unified  Government 
continues to provide programs associated with senior services.   

ing operating practices was a theme heard throughout  interviews and discussions with 
transit staff and management.    In  the Contractor Management Alternative where  fixed  route 

vice  is provided by an outside contractor,  the contractor would  likely have already 

Standard bus operator training, along with sensitivity and customer service training, would aid 

responsible  for  contract  administration.    This  is  the  current  method  utilized  by 
Independence, Missouri and The Ride in St. Joseph, Missouri.   

 
UGT’s current model is a hybrid, where the Unified Government manages and operates transit 
service using 
using   vehicles.  UGT also operates
transit providers; typically aging an
department. 

2.3.3  Management Alternatives 

Three primary alternatives have been analyzed for the UGT, they include the following: 

• Existing  Management  Alternative  –  Utilize  the  current  management  model  while 
attaining greater efficiencies, and  improving amenities and management practices to a 
level consistent with similar transit agenci

• UGT Management Alternative – UGT managing and operating all transit services within 
Wyandotte  County, while  improving  amenities  and management  practices  to  a  level 
consistent with similar transit agencies.   

• Contractor Management  Alternative  –  Contracting  out  fixed  route  service  and  ADA 
demand  response 

 
2.3.4  Improving  Operating  Practices  in  the  Existing  Management  Alternative  and  UGT 
Management Alternative 

Improv

transit  ser
incorporated a higher standard of operating practices into its operations than currently exists at 
UGT.  

Training  

in lowering incident rates and increase passenger satisfaction.  Developing an ongoing training 
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program can be a substantial process.  However, resources exist for this purpose, which include 
an annual three‐day Transit Trainers’ Workshop sponsored by the National Transit Institute.   

s  needs  to  be  an  ongoing  process.    In many  instances,  an 
 are 
 all 

a  reconciliation  procedure.    The written 

n every 

r an easier tracking of operating metrics, such as 

 

rules, policies, and procedures of UGT.  This could then be updated as needed.   

Updating UGT  training  procedure
accepted procedure or policy already exists.  Many of these existing procedures and policies
in the process of being written and formally accepted.  This process should be completed for
training procedures.  A thorough review of all training procedures needs to be conducted. 

Operating Procedures & Planning 

The following items are being recommended to improve UGT’s operations and standards:   

• Revised Farebox Processing Procedure – A written, revised farebox processing procedure 
will  minimize  opportunities  for  the  mismanagement  of  fares.    While  industry  best 
practices  recommend  dedicated money  rooms with  electronic  surveillance  and  entry 
controls, the cost may be prohibitive to the UGT.  A farebox processing procedure will at 
a minimum  require  a  two  person  verification  of  the  daily  fare  counts,  farebox  key 
control,  counters  in  short‐sleeve  shirts,  and 
policy should also detail the role of each employee in the farebox counting process, and 
detail  the  resulting  action  if  an  employee  should  not  follow  the  policy.    Electronic 
fareboxes provide additional opportunities  to more efficiently  reconcile  fares, but will 
also  require more maintenance.    Any  written  farebox  processing  policy  will  require 
revision should UGT acquire new fareboxes.   

• Fleet  Management  Plan  –  FTA  Circular  5010.1D  provides  guidance  for  property 
management,  including  rolling stock, obtained  through  federal  funding.   For UGT,  this 
includes maintaining equipment  records, a physical  inventory and  reconciliatio
two  years,  a  control  system  to  prevent  loss,  damage,  or  theft,  identification  as 
government property, and warranty  standards.   An official property  records or  rolling 
stock  status  report  in which  future needs, expansion  and  replacement,  are discussed 
must  be  available  upon  request  by  FTA,  or  when  disposing  of  federally  funded 
equipment.  More information can be found in FTA Circular 5010.D, page IV‐23. 

• Additional Department‐Specific Budget Procedures – Procedures  for  the budget would 
include a  line  item for revenue, and also allocate expenditures as either a fixed cost or 
an overhead cost.  This would allow fo
cost per revenue hour and cost per revenue mile.   These procedures would then allow 
for  UGT  to more  accurately  determine  the  cost  of  providing  route  specific  service.  
These  procedures would  also  allow  for  the  allocation  of  shared  department  costs  to 
specific programs, such as  the department head, and supervisors who are responsible 
for management of several programs. 

• Updated Transit Manual –  In order  for UGT  to deliver high quality  transit  service  in a 
professional  manner,  an  updated  transit  manual  needs  to  be  created.    This  would 
contain all UGT transit  instructions, operating rules, policies, procedures, and discipline 
code.   This updated transit manual would begin by writing down the current, accepted 
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• Maintain FTA Compliance – UGT  receives  federal  funding  support  for  the purchase of 
transit  vehicles  through  the  FTA’s  Bus  and  Bus  Facilities  Grant  (Section  5309).  In 

’s  behalf  by  the  KCATA.    KCATA  is  reporting  mileage  and  age 

ment  items  include  filing  Financial  Status Reports 

en  preference  in  instances  where  those  guidelines may  conflict  with 
 circular 5010.1D.   

t 

Failure  to  comply  with  federal  grant  management  guidelines  may  result  in  the 
withholding of federal funding.  UGT received $1.96 million of federal funding in 2009. 

   

addition, UGT has historically received  funding  for operations support  through various 
other  FTA  grant  programs,  including  the  Jobs  Access/Reverse  Commute  Program 
(Section  5316),  and  the Congestion Mitigation/Air Quality  Program.   All  of  these  FTA 
grants have historically been administered on the UGT’s behalf by the KCATA. 

As a recipient of federal funds UGT is obligated to follow grant management guidelines 
under FTA circulars 5010.1, 9300.1, 9050.1, and 9045.1.   Many of  these  requirements 
are  fulfilled  on  UGT
information  for  the  vehicles  UGT  obtained  through  the  federal  earmark  process  to 
operate on UGT  routes.   UGT  is  the  recipient of  the  federal  funds  to obtain  the  fixed 
route vehicles, and as such is required to report its ridership information to the National 
Transit Database.     

FTA circular 5010.1D details several specific reports that grantees are required to submit 
once  a  grant  is  active.    These  reports  can  be  submitted  through  a  FTA  provided 
streamlined  electronic  interface between  grantees  and  FTA  that  allows  for  electronic 
management of  all  grants.   Manage
and Milestone/Progress Reports.  These reports are due to FTA within 30 days after the 
end of each calendar quarter. Program specific guidelines, such as 9300.1, 9050.1 and 
9045.1,  are  giv
guidelines in FTA

Additional program requirements were examined and noted in Table 2.1 below.  This is 
not an exhaustive list of the FTA requirements, but does identify some major areas tha
apply to UGT.   
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2.4  CAPITAL IMPROVEMENTS 

UGT’s  capital  improvement  program  has  historically  focused  on  vehicle  acquisition.    This 
resulted  in  a  lower  number  of  other  transit  infrastructure  and  passenger  amenities  than  is 
found  in  neighboring  fixed  route  transit  agencies  in  the  Kansas  City metropolitan  area.    In 
addition to increasing passenger satisfaction and comfort, the acquisition of these items would 
also increase safety, security, fare revenue collections, and compliance with federal regulations.  
Identifying vendors  in this section does not constitute an endorsement by Olsson Associates.1  
Many  of  capital  improvements  may  be  provided  by  the  contractor  under  the  Contractor 
Management Alternative.   UGT would need  to procure  these capital  items under  the Existing 
Management  Alternative  and  the  UGT Management  Alternative.    In  addition  to  the  initial 
capital cost of procurement, many of the capital  improvements will  incur ongoing expenses  in 
the form of personnel training and additional maintenance costs. 

• Security  Cameras  –  Security  cameras  at  transit 
centers  would  increase  safety  and  security  for 
passengers.   Security cameras on buses, directed 
both  inside  the  vehicle  and  outside  the  vehicle, 
would mitigate  litigation,  ensure  fare  collection, 
and  enhance  passenger  security.    Data  storage 
can  be  handled  and  processed  in  a  variety  of 
ways.  Images can either be stored on hard drives 
in the vehicles for a set amount of time (usually a 
number of weeks) and only pulled when incidents 
occur,  or  stored  footage  can  automatically  be 
transferred  wirelessly  to  hard  drives  at  the 
maintenance  facility as  the bus ends  its  shift.   A 
typical  unit  cost  for  security  cameras  is  around 
$5,500  per  bus.    Industry  vendors  for  these 
systems  include  AngelTrax2,  Bus‐Watch3,  and 
Seon4. 

 

                                                           

• Electronic Fareboxes – Electronic fareboxes would 
increase  efficiencies  and  ease  the  reconciliation 
process  for  fare  revenue collection.   The  farebox 
has  buttons  that  the  driver  uses  to  record  the 
number of passengers and the fare rate (bus pass, 
transfer, discount, etc).  The farebox also records 
the  amount of money  entered  into  the  farebox.  
This can later be used to reconcile the amount of 

 
1 APTA maintains a list of transit industry vendors at http://www.apta.com/resources/Pages/comps.aspx 

Figure 2.7.  Electronic Farebox 

Figure 2.6.  Bus Security Cameras 

2 http://www.angeltrax.com/ 
3 http://www.bus‐watch.com/ 
4 http://www.seon.com/ 
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money that should have been collected, with the amount of money that was collected.  
Farebox  data  can  be  tied  to  specific  routes  and  runs  to  identify  patterns  of 
discrepancies.    Farebox  processing  procedures  will  have  to  reflect  the  additional 
capabilities  of  electronic  fareboxes.    A  typical  unit  cost  for  electronic  fare  boxes  is 
around  $1,200  per  vehicle,  with  a  farebox  vault,  electronic  probes,  and  other 
accessories costing between $25,000 and $50,000.   For costing purposes $35,000 was 
used.    Industry vendors  for  these  systems  include Cubic Transportation Systems5 and 

6

 UGT’s characteristics.  

  used.    Industry 

bench is $500.  Installation costs are estimated to be $1,500.  Industry vendors for these 

                    

GFI Genfare .   

• Automatic Vehicle  Locator  (AVL) – AVL  systems  allow  for  real‐time  tracking of  transit 
vehicles.   This capability can be used to track the on‐time performance of buses, verify 
that vehicles are using the proper route, and are a required component in other transit 
amenities  that UGT may  consider  in  the  future,  including  displaying  real‐time  arrival 
information to passengers, and voice annunciation systems.  Nextbus7, an industry AVL 
vendor, provided an  initial quote of $210,000  for a system with
Other industry vendors include ACIS8 and Mentor Engineering9.   

• Automatic  Voice  Annunciation  (AVA)  –  AVA  systems  are  tied  to  an  AVL  system  and 
automatically play a pre‐recorded audio message  to on‐board passengers announcing 
the  next  stop  or major  intersection,  and when  a  bus  stops  at  a  station  an  exterior 
speaker announces to waiting passengers the route number and destination of the bus.  
AVA  technology  would  ensure  UGT  complies  with  FTA  requirements  of  voice 
announcements  on  vehicles  and  at  stops.    A  typical  unit  cost  for  AVA  technology  is 
between $2,500 to $4,000 per vehicle10, depending on if the system is linked to GPS and 
completely  automatic.    For  costing  purposes  $3,250  per  vehicle was
vendors for these systems include Clever Devices11 and Nextbus Inc12. 

• Bus Stop Amenities – Installing additional bus stop amenities, besides those currently at 
Indian Springs Transit Center, the Village West area, and stops served by KCATA routes, 
will  improve passenger  comfort, visibility, and provide additional presence  for UGT  in 
Wyandotte  County.    Besides  KCATA‐served  stops, UGT  stops  are  currently  limited  to 
blade  signs with no  identifying  route  information or  schedule  information.   Providing 
concrete  pads,  bus  shelters,  benches,  and  static  schedule  information  at  stops  will 
improve passenger comfort and  increase the public  image of UGT.   Creating additional 
UGT presence at transit stops will also serve as “free marketing”.  A typical unit cost for 
a bus shelter,  information sign, and concrete pad  is $13,000.   A  typical unit cost  for a 

                                         

enshein, 973‐768‐3606, larryr@nextbus.com 

keting Group. jbarberis@transitmarketinggroup.com

5 http://cts.cubic.com/ 
6 http://www.gfigenfare.com/ 
7 Nextbus Inc, Lawrence Ros
8 http://www.acis.uk.com/ 
9 http://www.mentoreng.com/solutions/fix‐route/index.html 
10 John Barberis, Transit Mar , 303‐530‐1491. 
11 www.cleverdevices.com  
12 Nextbus Inc, Lawrence Rosenshein, 973‐768‐3606, larryr@nextbus.com 
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systems  include Daytech  Limited13, Handi Hut14,  and Duo Gard15.    Shelter placement 
can be either a policy decision or a performance decision16.  The cost of improving 5 bus 

 purposes.   

osed 

  are  higher  than  the  stated 

sed routes.  Tables 2.4, 2.5 and 2.6 show the 

   

                                                           

stop locations was assumed for costing

2.5  DETAILED COSTING OF ALTERNATIVES 

Cost  comparisons  were  conducted  to  evaluate  the  three  management  alternatives  on  the 
current  route  configuration  and  the  proposed  route  configuration.    Comparing  the  costs  of 
applying the three management alternatives to the current route configuration and prop
route configuration provides decision makers with the entire range of options and costs.   

The costing of all of the alternatives discussed here reflect more accurate cost allocations of the 
appropriate  number  of  bus  operators  to  fixed  routes,  while  also  improving  amenities  and 
management practices to a level consistent with adjacent transit agencies.  However, the costs 
used to calculate did not capture elements typically associated with transit operations costing, 
including the real estate costs of administrative and maintenance facilities, insurance costs, and 
vehicle depreciation costs.   Therefore, the true cost of the UG operating transit  in the Existing 
Management  Alternative  and  the  UGT Management  Alternative
costs, but the additional costs are unable to be quantified.   

The  cost  of  improving  amenities  and  introducing  upgraded  technologies,  such  as  adding 
security cameras, AVL and AVA, are  included  in the Existing Management Alternative, and the 
UGT Management Alternative.   Tables 2.2 and 2.3 show the comparison of costs for the three 
management alternatives by the current and propo
detailed costs for each management alternative.   

 
13 http://www.daytechlimited.com/ 
14 http://www.handi‐hut.com/ 
15 http://www.duo‐gard.com/products/bus‐shelters 
16 TCRP Report 19 Guidelines for the Location and Design of Bus Stops provides additional guidance on this topic. 
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Table 2.2.  Current Route Cost Comparison for Management Alternatives 

 
Note: Costs are based on 2009 budget costs. 

Table 2.3.  Proposed Route Cost Comparison for Management Alternatives 

Note: Costs are based on 2009 budget costs. 
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2.5.1  Comparison of Costs 

Based  on  the  calculations  the  cost  for  the  Contractor  Management  Alternative  yields  the 
highest cost savings  for both capital and operating costs.       The most expensive alternative  is 
the UGT Management Alternative.    If  the UGT Management Alternative  is  selected  the UGT 
would  incur  significant  capital  costs  to  upgrade  the  transit  system.    The  proposed  route 
configuration  saves  over  $400,000  in  operating  expenses  per  year  with  the  Existing 
Management Alternative. 

2.6  SUMMARY OF ALTERNATIVES AND RECOMMENDATIONS 

The  following  is  a  list  of  capital  improvements  that  are  recommended  to  upgrade  service 
amenities to match industry standards. 

• Security  Cameras:    Security  cameras  on  buses  and  at  transit  centers would  increase 
safety and security for passengers.  The cameras can also help with farebox recovery by 
ensuring drivers are not allowing non fare paying riders. 

• Electronic  Fareboxes:    Electronic  fareboxes would  increase  efficiencies  and  ease  the 
reconciliation process for fare revenue collection.   

• Automatic  Vehicle  Locator  (AVL):    AVL  systems  can  be  used  to  track  the  on‐time 
performance of buses, verify that vehicles are using the proper route, and are a required 
component  in other  transit  amenities  that UGT may  consider  in  the  future,  including 

mplies  with  FTA  requirements  of  voice 

ve passenger comfort and provide enhanced presence for UGT  in Wyandotte 

ut 

  route  similar  to  the 

displaying real‐time arrival information to passengers, and voice annunciation systems 

• Automatic  Voice  Annunciation  (AVA):    AVA  systems  are  tied  to  an  AVL  system  and 
automatically play a pre‐recorded audio message  to on‐board passengers announcing 
the  next  stop  or major  intersection,  and when  a  bus  stops  at  a  station  an  exterior 
speaker announces to waiting passengers the route number and destination of the bus.  
AVA  technology  would  ensure  UGT  co
announcements on vehicles and at stops.   

• Bus Stop Amenities:  Installing additional bus stop amenities, besides those currently at 
Indian Springs Transit Center, the Village West area, and stops served by KCATA routes, 
will  impro
County.   

The following proposed route reconfigurations attempt to address how transit can meet these 
changing development patterns.  The proposed system reinforces a hub‐and‐spoke system o
of the two major transfer centers in Kansas City, Kansas, while removing duplicative service.   

The following service reconfigurations have been identified to improve savings and efficiencies.   

• Modify  Route  101  Minnesota/State  Avenue:    A  more  direct
proposed BRT route will save revenue hours and revenue miles.   

rd• Interline Route 102 Central Avenue and Route 103 3  Street/Fairfax: Allows  for  the 
daily savings of 3 revenue hours and 100 revenue miles.   
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 with a one‐seat ride to a major employment and 

•   Parallel

t  models  were  also  examined.    These  reviewed 
management models  included maintaining  the  current management model,  UGT  assuming 

anagement Alternative has  the highest cost savings  for both 
the  current  and  proposed  routes.    The  UGT  Management  Alternative  would  be  the  most 
expensive alternative.  The proposed route enhancements would save money across the board 
for all management alternatives. 

• Extend Route  113  Leavenworth  Road  to Village West:    Connects  the  predominately 
residential area on Leavenworth Road
shopping  center,  improve  transfers  at  Providence  Medical  Center,  and  compliment 
Route 101’s recommended change.   

 Interline Route  115  Kansas  Avenue  and  Route  116  West  :    Creates 
opportunities for additional one‐seat rides, extend service south to Turner High School, 
and remove duplicative service into downtown Kansas City, Kansas. 

This  report has  also  identified new means of delivering  transit  service  to Wyandotte County 
through new management alternatives.  In addition to evaluating the delivering service through 
the  current  hybrid model  of  UGT  directly  operating  five  routes,  and  contracting  KCATA  to 
operate  five  routes,  new  managemen

operations  for  all  transit  service  within  Wyandotte  County,  and  UG  contracting  transit 
operations to a contract service vendor. 

Based on costs  the Contractor M
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GLOSSARY 
Alight: To exit a vehicle. 

Alignment: The scheduled path that a transit vehicle  follows while on scheduled service, also 
referred to as a route. 

Average Operating  Cost  Per  Passenger:  The  total  cost  of  operating  a  route,  divided  by  the 
number of passengers using a route.   

Fare Recovery Ratio: The percent of operating costs recovered through  farebox and bus pass 
revenue.   

Flex Route: A demand response service within a fixed zone.  Trips are scheduled in advance to 
take customers to and from their destinations within the zone.   This type of service  is used  in 
other communities where ridership in a given area is lower.  

Frequencies: How often a bus arrives on a particular route.   

Inbound: Traveling towards the major transfer point of the system. 

Interlining: Allows  the  use  of  the  same  revenue  vehicle  and/or  operator  on more  than  one 
route without returning to the garage.  Interlining can often minimize vehicle requirements as 
well  as  provide  transfer  enhancement  for  passengers.  For  interlining  to  be  feasible,  two  (or 
more) routes must share a common terminus or be reasonably proximate to each other. 

Peak:  The period with  the highest  ridership during  the  entire  service day,  generally  aligning 
with the traditional commuting hours.  

Platform Hour: An  hour when  a  vehicle  is  operating,  regardless  if  the  vehicle  is  in  revenue 
service, or traveling between the route and garage. 

Platform Mile: A mile when a vehicle is operating, regardless if the vehicle is in revenue service, 
or traveling between the route and garage. 

Pulse‐based System: A transit system where vehicles  from multiple routes congruently arrive 
and depart at a single point allowing for easier passenger transfers. 

Revenue Hour: An hour of scheduled service for a vehicle when it can pick up passengers, and 
not traveling to or from the garage or between routes.   

Service Span: The span of hours over which service is operated, example 6:00 AM to 10:30 PM, 
this can often vary by weekday, Saturday, or Sunday.   
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