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COST Action TU 0603

Il primo Bus Rapid Transit (BRT) conosciuto & stato
realizzato nel 1974 a Curitiba (Brasile) con I'obiet-
tivo di garantire efficienti ed efficaci spostamenti in

autobus in una citta che si stava
espandendo rapidamente.

Dopo altre rilevanti esperienze
come ad Ottawa, in Canada (dal
1983), e a Quito, in Ecuador (dal
1994), gli USA hanno definito e
lanciato il concetto di “Bus Rapid
Transit”, quale strumento per ca-
pire e migliorare la complessiva
offerta di trasporto pubblico. |
BRT venivano considerati come
un modo di offrire un servizio di
trasporto pubblico di elevata
qualita, simile a quello garantito
dalle tranvie, ma con costi infe-
riori. tale approccio si & consoli-

dato a Bogota (Colombia) con la realizzazione, nel
2000, del “Transmilenio”, ritenuto il sistema attual-

mente a maggiore capacita.

In Europa i miglioramenti alle linee bus hanno
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BUS AD ELEVATO LIVELLO DI SERVIZIO

applicati meno compiutamente. In Svezia, con una
rete di bus a tronchi a Stoccolma, Jonkoping e Go-
teborg, in Inghilterra e in Irlanda (sotto la dizione

di “Quality Bus Corridor”), in
Francia (Bus a Haut Niveau de
Service, BHNS), in Germania
(Metrobus), in Olanda (HOV -
“Hoogwaardig Openbaar Ver-
voer” ovvero Corridoi ad Alta
Occupazione), insieme ad altri
numerosi approcci volti ad au-
mentare |'uso dell’autobus at-
traverso miglioramenti di tipo
qualitativo.

Al fine di riconoscere il suc-
cesso dell’approccio di sistema
applicato, in Europa ed altrove,
e comprendere come & meglio

applicato al contesto urbano ed economico delle
citta europee, si & deciso di collaborare per condivi-

dere le conoscenze su questa materia con l'azione

seguito principi similari, anche se in molti casi

COST™ approvata in Aprile 2007 dal titolo:

Bus ad Elevato Livello di Servizio (BELS)
Caratteristiche fondamentali e raccomandazioni per decisori e ricercatori

Obiettivi:

e Analizzare lo stato dell’arte, identificare sia gli aspetti piu significativi che i limiti e le difficolta nella realizzazione di

progetti di BHLS in Europa.

e |dentificare meglio le componenti-chiave degli approcci ad un “sistema” efficiente ed attrattivo.
e Elaborare raccomandazioni per i decision makers e identificare gli specifici bisogni della ricerca europea sui bus. | ri-
sultati saranno disponibili anche per il nuovo progetto “European Bus System of the Future” (EBSF), coordinato

dall’'UITP (2008 - 2012).

e Facilitare lo scambio di conoscenze tra i differenti portatori di interesse (stakeholders) e supportare il relativo com-

plesso processo decisionale di un nuovo progetto di trasporto pubblico.

M COST ¢ una iniziativa intergovernativa per la cooperazione europea tra i differenti ministeri della Ricerca. COST realizza reti scientifiche e permette ai
ricercatori di collaborare su un ampio spettro di tematiche di ricerca e tecnologiche. Le attivita sono gestite dall’Ufficio COST e sono finanziate dal Set-

timo Programma Quadro (FP7). Per ulteriori informazioni si puo visitare il sito: www.cost.esf.org
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'AYA

L'Azione COST

WG1 WG2 WG4
Infrastrutture Materiale Rotabile Aspetti socio- economici
e di concertazione

WP1 Stato dellArte
Identificazione delle best practices, casi studio sull’approccio

-
WP2 Analisi dello stato dell’arte
Lavoro in gruppo e sintesi

WP3 Raccomandazioni
Lavoro in gruppo e sintesi

WP4 Disseminazione

Sito web - conferenza finale

L' Azione COST TU603 ¢ articolata in 4 Fasi di attivita (WP) e 4 Gruppi di lavoro (WG) rappresentati nella figura suta-destray
| primi tre WG coprono le diverse componenti del sistema, mentre il quarto e orientato ad aspetti di verifica e di valuta-
zione di impatto sull’intero sistema.

Gli aspetti ambientali e di governo delle aree urbane sono anch’essi oggetto di valutazione dato che vengono conside-

rati gli elementi chiave del processo decisionale.

Gruppo di Lavoro WG1: Infrastrutture

Focus su progettazione delle stazioni e delle vie di corsa; interessano gli aspetti di effi-
cienza, ma anche di sicurezza e dell’utilizzo degli spazi stradali da condividere con le
modalita soft (pedonale e ciclistica).

Focus sulla normativa di bus e tranvie, che potrebbe essere modificata/applicata ai sis-
temi di BHLS per migliorare la loro efficienza.

Focus sui costi di investimento e manutenzione cosi come sulle tendenze al migliora-

mento e rinnovamento urbano.

Infine, focus su infrastrutture stradali efficienti rispetto a traffico pesante.

Gruppo di Lavoro WG2: Materiale Rotabile

Focus sull’evoluzione funzionale e tecnica, in termini di dimensioni dei veicoli, consumi
energetici, interfacce piattaforme/veicoli, strumenti di guida, motorizzazione, comfort e
degli aspetti di immagine.

Focus sugli aspetti di accessibilita rispetto a sistemi ad alta capacita.

Focus sui costi di investimento e manutenzione dell’autobus e dei suoi sovra-costi (filo-
bus, bus a guida vincolata, design, ..) e sulle problematiche di standardizzazione per
questo mercato emergente di bus.

Gruppo d| Lavoro WG3: Aspetti Operativi

Focus sulle tendenze del controllo operativo e delle relative tecnologie ITS di supporto,
come priorita semaforica, processo di integrazione tariffaria, informazione dinamica
all'utenza.

Focus sulla soddisfazione degli utenti rispetto ai criteri di qualita del servizio degli stan-
dard europei “EN 13816" - Giugno 2002.

Focus sulla formazione degli staff/autisti; focus sugli aspetti di sicurezza.

Focus sugli aspetti dei costi marginali di gestione.

Infine focus sugli aspetti di marketing/immagine in accordo alla identificazione del BHLS.

Gruppo di Lavoro WG4: Aspetti socio- economici e di concertazione
Focus sulle condizioni realizzative dei sistemi BHLS: successi, difficolta e fallimenti.

Il gruppo lavorera in accordo con la pianificazione urbana e dei trasporti.

Focus sulla valutazione di aspetti socio-economici dei BHLS, impatti sul sistema dei tra-
sporti (ripartizione modale), effetti esterni inclusi impatti economici locali (quartieri ed
abitazioni, qualita della vita, etc.) tenendo conto di quanto & avvenuto con la realizza-
zione delle tranvie.

Focus sullimmagine e il ruolo dei BHLS nella rete di trasporto pubblico.

Infine, focus sui metodi di concertazione e dialogo con i cittadini durante il processo decisionale.

Principali risultati:

e Produzione di Linee-guida e schede con una descrizione dettagliata dei migliori casi di BHLS attualmente in servizio.
Ciascun Paese partecipante contribuira all’azione fornendo le informazioni utili a coprire le tematiche di tutti e 4 i
WGs.

e Tre incontri sono gia stati organizzati durante il 2008: il primo in Dublino (Febbraio 2008), il secondo a Nantes (Mag-
gio 2008) che ha dato anche |'opportunita di visitare il sistema “Triskell” di Lorient e il sistema “Trans Val de Marne”
a Parigi e il terzo, a Madrid con una specifica visita al sistema di Castellén (Ottobre 2008).

Aspetti Chiave:
Dublino (1, 2 M abltantl)

da alcuni anni ha awiato la realizzazione di una rete di linee indicate come “Quality Bus
Corridors (QBC)” lungo le principali arterie dell'intera area urbana. L'obiettivo finale &
quello di giungere a 400 Km di QBC (200Km sono gia stati realizzati) con un investimento
annuale di M€ 30-40 fino al 2011. Il miglioramento in termini di regolarita e velocita del
servizio ha anche indotto un positivo impatto sulla frequentazione: in media, si & spostato
sul sistema QBC circa il 16% dei viaggi effettuati prima con mezzo privato. In tempi brevi
verra implementato anche un sistema di informazione ai passeggeri in tempo reale.

Nantes (0,6 M abitanti)

ha scelto come quarta principale linea una BHLS, che e stata realizzata esattamente come le
altre tre linee di tram con corridoi dedicati, priorita agli incroci, dispositivi di vendita dei bi-
glietti in tutte le fermate, etc. Questa linea, inaugurata nel Novembre 2006, ha una elevata
frequenza (3,5 minuti) e 7 km di lunghezza. | risultati sono stati eccellenti andando oltre le
previsioni : 26.500 passeggeri/giorno.

Lorient (0 2 M abitanti)

e la prima citta di piccole dimensioni che ha dato vita ad una rete gerarchica di linee di TPL
con linee di adduzione (feeder). Un progetto di 3 corridoi protetti (indicati come Triskell) &
stato realizzato senza grandi variazioni alla rete bus esistente. Oltre a migliorare le moda-
lita pedonale e in bicicletta, il progetto ha ottenuto tre risultati: il bus sta diventando piu
diretto e visibile agli utenti e con un livello elevato di priorita alle intersezioni (con una ori-
ginale soluzione per le rotatorie).

Parigi (Régione 11,6 M abitanti)

il progetto di linea ad alta capacita TVM (Trans-Val-de-Marne) e stato lanciato nel 1993, e
recentemente é stato esteso nella parte occidentale dell’area metropolitana (Luglio 2007).
Sono state migliorate le infrastrutture (disegno delle fermate pit accattivanti e riconoscibili,
etc.) e realizzati dispostivi tecnologici di supporto (telecamere alle fermate e priorita sema-
forica alle intersezioni semaforiche, etc.) apportando un rilevante beneficio per tutta la
linea (risparmio di carburante del 6%). Questa linea suburbana, che connette molte sta-
zioni della ferrovia metropolitana (RER), ha una frequenza elevata (3-4 min) e trasporta una notevole quantita di pas-
seggeri (circa 65000 al giorno).

Madrid (Régione 6,4 M abitanti)

ha realizzato, nel 1995, entro |" autostrada A6, per la prima volta in Europa, un corridoio
alternativo BUS — VAO® riservato al Trasporto Pubblico e all’utilizzo di veicoli privati occu-
pati da piu di un passeggero. Su questa tratta autostradale I'aliquota di mezzi privati & di-
minuita dal 55,6% al 47,9%. Sulla base dei risultati positivi ottenuti & stato definito un
programma di grossi investimenti per tutta |'area metropolitana (Idea di Mbus).

Castellén (0,3 M abitanti)

ha deciso di strutturare la sua rete di Trasporto Pubblico su due linee di filobus “guidati”,
con lunghezza di progetto di 22 e 18 km, ben identificabili su strada con una speciale pavi-
mentazione riconoscibile dal colore rosso. Il sistema di guida scelto e quello ottico, simile a
quello del TEOR nella citta di Rouen in Francia: | primi km sono stati inaugurati a Giugno
2008 per connettere I'Universita con la Stazione, evidenziando efficienti e regolari distanzia-
menti temporali.

@ VAQO o VEO: corsia autostradale con Veicoli ad Elevata Occupazione, p.e. auto con piu di una persona a bordo
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Un concept qui se decline
localement selon les contextes

- Le BHNS integre au reseau de
« TCSP lourd » préexistant
(Busway a Nantes, TEOR a Rouen)

- Le BHNS comme réseau
intermédiaire (Cristalis a Lyon)
- Le BHNS comme axe structurant

en agglomération moyenne
(projets a Douai, Nimes, Metz,...)

- Le BHNS sous forme de tronc-commun
(Triskell a Lorient, Annecy)

Le reameénagement de facade a facade La traversée du centre-ville 3 Rouen
sur le projet Triskell a Lorient (photo montage) (phase 2 de TEOR - 2007)

Les travaux du CERTU

- Ouvrage « concept et recommandation » (2005)

- Site internet : www.bhns.fr (depuis 2005) " Les AOTU sont invitées a nous
transmettre leur fiche de cas "

- Groupe de travail national en partenariat avec le GART, I'UTP, I'INRETS et
le retour d'expériences de nombreuses AOTU : enjeux socio-economiques, pertinence
du systéme, organisation des réseaux,... (en cours)

- Copilotage d'un groupe de travail europeen avec Nantes Metropole avec
la participation de 12 autres pays : Allemagne, Grande-Bretagne, Irlande, Espagne,
Portugal, Suede, Pays-Bas, Roumanie, Grece, République Tcheque, Italie et Belgique

(action COST 2007 - 2009)
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