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BHLS è l’acronimo di “Bus with High Level of Service”, termine
che sintetizza un concetto di sistema di trasporto innovativo attra-
verso l’attribuzione di un carattere di qualità al tradizionale servizio
offerto dagli autobus.

Il BHLS nasce in Europa negli anni Novanta come sintesi di due
spinte contrapposte nella ricerca di nuove soluzioni per il trasporto
pubblico urbano. Da una parte la necessità di realizzare sistemi di
trasporto efficienti ed efficaci per città sempre più afflitte da fenome-
ni congestivi, dall’altra l’esigenza di ricorrere a soluzioni alternative
agli investimenti in infrastrutture e materiale rotabile tipici di sistemi
su ferro come tram e metropolitane. L’affermazione del BHLS non è
né repentina né codificata dalle norme, ma appare piuttosto il risul-
tato di una progressiva evoluzione e adattabilità del già noto BRT
americano. 

Il testo si propone come un documento guida per pianificatori, pro-
gettisti ed amministratori interessati ad una pertinente e razionale
implementazione di un sistema di trasporto come il BHLS che appa-
re suscettibile di diffusione anche in Italia.
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La collana trasporti ha iniziato le pubblicazioni ormai da oltre venti anni (1982), sotto la re-
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Pier Paolo Sandonnini, che seppero caratterizzare i primi volumi per l’intelligente scelta de-
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scetta, uno degli attuali direttori, e dal Prof. Giorgio Salerno, che cessa la collaborazione e al 
quale vanno i nostri ringraziamenti per l’opera svolta. 
Il settore dei trasporti sta attraversando una fase di notevoli cambiamenti, sia a livello inter-
nazionale che, ancor più, nel nostro Paese. 
La crescita e, soprattutto, le modifiche strutturali della domanda di trasporto, la maggiore 
attenzione alla sicurezza e all’ambiente, la congestione sistematica di infrastrutture e servizi 
di trasporto, la flessione dei finanziamenti pubblici disponibili, l’avvio di un mercato con-
correnziale dei servizi, lo sviluppo tecnologico dei veicoli e dei sistemi di controllo, l’evo-
luzione delle riflessioni sulla città e le sue opportunità localizzative, hanno fatto crescere 
enormemente la complessità dei sistemi di trasporto e dei problemi connessi alla loro pro-
gettazione e alla loro gestione. 
In tutti questi anni, la collana con le sue pubblicazioni, ha saputo evidenziare alcune delle 
principali tematiche affrontandole con metodologie innovative e grande rigore scientifico 
che hanno portato a dei contributi originali per la disciplina e all’approfondimento delle pro-
blematiche. 
La presenza nel panorama editoriale italiano di questa collana, sulla quale pubblicano abi-
tualmente la Sidt (Società italiana docenti dei trasporti) e il Progetto finalizzato trasporti del 
Cnr, ha certamente consentito ai diversi autori di trovare un punto di riferimento ed un mo-
mento di incontro, pur se va ovviamente attribuito ai singoli il merito per la qualità, l’intelli-
genza e la validità degli argomenti. 
Per il futuro ci auguriamo che questa iniziativa possa essere ancora di aiuto, e forse di stimo-
lo, a tutti quegli studiosi e operatori che vorranno contribuire ad una migliore conoscenza 
dei trasporti ed alla soluzione dei tanto numerosi problemi del settore. 
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1. Introduzione 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
BHLS è l’acronimo di “Bus with High Level of Service”, traducibile 

come BELS - Bus ad Elevato Livello di Servizio. L’acronimo sintetizza un 
concetto di sistema di trasporto innovativo attraverso l’attribuzione di un 
carattere di qualità al tradizionale servizio offerto dagli autobus. 

Il BHLS nasce in Europa negli anni Novanta come sintesi di due spinte 
contrapposte nella ricerca di nuove soluzioni per il trasporto pubblico urba-
no. Da una parte la necessità di realizzare sistemi di trasporto efficienti ed 
efficaci per città sempre più afflitte da fenomeni congestivi determinati dal 
traffico privato, città spesso non dotate di reti di infrastrutture adeguate a 
sostenere i livelli di pressione raggiunti dalla motorizzazione individuale; 
necessità che indirizza verso tecnologie di trasporto contraddistinte da 
maggiori capacità di trasporto, ovvero maggiori capacità dei veicoli, mag-
giori velocità, maggiori frequenze di esercizio. Dall’altra, l’esigenza di ri-
correre a soluzioni alternative agli investimenti in infrastrutture e materiale 
rotabile tipici di sistemi su ferro come tram e metropolitane, in ragione 
dell’indisponibilità di grandi risorse finanziarie e del fatto che i sistemi su 
ferro non di rado risultano a rischio sovra-dimensionamento per città di 
medie e piccole dimensioni. 

L’affermazione del BHLS non è né repentina né codificata dalle norme, 
appare piuttosto il risultato di una progressiva evoluzione e adattabilità del 
già noto BRT americano.  

Il BRT, Bus Rapid Transit, si è affermato in Nord America come un si-
stema di trasporto connotato da caratteri distintivi piuttosto netti: una infra-
struttura stradale dedicata e protetta, autobus confortevoli e veloci, fermate 
attrezzate talvolta come vere e proprie stazioni, integrazione con linee di 
forza su ferro; l’attenzione è volta particolarmente alla rapidità di viaggio 
più che alla frequenza di servizio. Linee simili trovano impiego soprattutto 
su direttrici di collegamento fra centro e periferia, con distanze tra le ferma-
te piuttosto ampie. Il costo risulta inferiore a quello corrispondente di linee 
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di metropolitana, classica o leggera, ma rimane sostenuto. Soprattutto in 
termini di valore unitario per veicolo-km o per passeggero trasportato.  

In Sud America il BRT assume un’altra connotazione; pur mantenendo 
la sigla, esso si configura con attributi in parte simili a quelli nordamerica-
ni, in parte differenti. La linea si snoda su una infrastruttura stradale dedica-
ta e protetta, con intersezioni rare e comunque a priorità assicurata da se-
mafori intelligenti, il che si traduce in velocità di corsa interessanti; cambia 
però l’immagine delle stazioni: strutture meno impegnative, ma in grado di 
disciplinare l’accesso come nel caso di una metropolitana attraverso per-
corsi indirizzati, banchine a livello con i pianali dei mezzi, tornelli per il 
controllo dei biglietti, sistemi audiovisivi diffusi. Ed inoltre si adottano fre-
quenze di corsa sostenute, anche dell’ordine di 60 corse/ora, e veicoli di 
grandi dimensioni, autobus articolati da 18 m di lunghezza, spartani in ter-
mini di confort, ma con motorizzazioni diesel robuste e capaci di risponde-
re alle sollecitazioni di un esercizio spinto. In sintesi si potrebbe dire che 
qui il BRT assume le connotazioni di una “metropolitana povera”, adatta a 
rispondere alla forte domanda di trasporto sui principali corridoi delle me-
tropoli, senza gli oneri connessi alla costruzione di gallerie, stazioni sotter-
ranee, infrastrutture pesanti, impianti di controllo e sicurezza robusti, veico-
li ferroviari di grandi dimensioni.  

In altre parti del mondo sono andati affermandosi sistemi di trasporto 
più o meno somiglianti ai due modelli di BRT sopra descritti, a volte con 
attributi singolari. Si può citare, a titolo rappresentativo, l’O’Bahn concepi-
to in Germania (Essen) e riproposto in Australia (Adelaide) caratterizzato 
da una infrastruttura a binario composta di longheroni modulari appoggiati 
su traverse di cemento, atti a separare nettamente la via di corsa da ambiti 
di promiscuità e a vincolare la traiettoria di marcia degli autobus attraverso 
l’ausilio di rotelle guida ad asse verticale. Il vincolo della rotaia costringe la 
linea su ambiti prevalentemente extraurbani; nel caso di Essen la linea cor-
re a margine di un asse autostradale. 

In Europa, al di là dell’O’Bahn tedesco, si assiste al diffondersi di linee 
maestre prevalentemente in ambito urbano, con un’attenzione più rivolta 
alla qualità dei servizi ed all’effetto “rete”. Si vanno diffondendo corridoi 
protetti a priorità per il trasporto pubblico su gomma come i Quality Bus 
Corridor in Gran Bretagna e Irlanda, le Lignes de Bus à Haut Niveau de 
Service in Francia, le Trunk Lines in Svezia. Le linee sono contraddistinte 
fortemente da elementi di qualità e differenziate dalle linee ordinarie in 
termini di prestazioni (velocità commerciali superiori, maggiori capacità di 
trasporto, maggiore confort, regolarità ed affidabilità) ed immagine. Sono 
adottati autobus ecologici (trazione elettrica o ibrida), confortevoli e ben 
equipaggiati, di lunghezza rilevante e dell’ordine di 18 m, talvolta di 24 m. 
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Si fa ampio ricorso a tecnologie avanzate di controllo e gestione (ITS – In-
telligent Transportation Systems). Si delinea, sia pur con peculiarità legate 
a contesti locali, un sistema di trasporto che assume la denominazione di 
BHLS. 

Il testo si propone come un documento guida per pianificatori, progetti-
sti ed amministratori interessati ad una pertinente e razionale implementa-
zione di un sistema di trasporto come il BHLS che appare suscettibile di 
diffusione anche in Italia. 
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2. Autobus ad elevate prestazioni 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
L’esigenza di potenziare i servizi di trasporto pubblico nelle città sem-

pre più sofferenti per fenomeni di congestione da traffico veicolare, si scon-
tra spesso con vincoli di budget; le risorse finanziarie sono per loro natura 
limitate, specialmente in contesti urbani minori o in aree economicamente 
deboli. Si punta perciò ad ottimizzare il rapporto tra domanda ed offerta 
tecnologica; ne sono una riprova le sempre più numerose esperienze di li-
nee di autobus caratterizzate da elevate prestazioni di esercizio, classifica-
bili in via approssimativa come sistemi intermedi tra l’autobus tradizionale 
e i sistemi in sede riservata come tram e metropolitana. 

 
 

2.1. BHLS, approccio europeo all’autobus di qualità 
 
“Bus ad Elevato (High) Livello di Servizio” è un termine che va emer-

gendo in Europa per indicare linee di autobus di qualità, operative in aree 
urbane. Il termine è nato in Francia per indicare sistemi di autobus avanzati 
con caratteristiche prestazionali superiori ai sistemi tradizionali, poi si è 
andato diffondendo in altri paesi.  

L’immagine dell’autobus nelle città europee è considerata tipicamente 
al fondo della scala gerarchica tra i sistemi di trasporto pubblico, anche se 
la presenza di questo mezzo di trasporto rimane un elemento essenziale di 
offerta. Anche in grandi città come Londra, ancora oggi sono più numerosi 
i viaggiatori trasportati in autobus che non in metropolitana. Nonostante il 
contributo significativo nel trasporto urbano, la percezione pubblica del-
l’autobus è però tipicamente negativa o neutra. L’opinione pubblica pare 
più propensa a sostenere proposte per realizzare o migliorare linee su ferro, 
piuttosto scettica o addirittura ostile nei confronti dell’autobus anche quan-
do si propongano soluzioni in grado di offrire prestazioni simili, con costi 
più bassi e tempi di realizzazione più rapidi rispetto a tecnologie come 
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quella tranviaria. La percezione negativa dell’autobus può essere ricondotta 
a tre ordini di componenti valutative distinte, ciascuna delle quali possiede 
elementi di verità: 

- perdita di attrattività nel tempo: le reti di autobus non sempre sono 
riuscite ad adattarsi al mutare dei comportamenti degli utenti ed è 
spesso mancata l’innovazione nei servizi; 

- perdita di competitività: gli autobus hanno subìto gli effetti della 
congestione da traffico, che li ha resi inaffidabili e lenti, mentre so-
no andati aumentando i loro costi di gestione e l’entità dei sussidi 
pubblici; 

- modestia del servizio all’utente: gli autobus hanno assunto una repu-
tazione negativa in virtù dell’impoverimento dei servizi, di compor-
tamenti non sempre collaborativi da parte del personale, di mancan-
za di assistenza al viaggiatore, di scarsa manutenzione delle infra-
strutture, di una caduta generale d’immagine. 

Tale percezione purtroppo si è estesa anche ai pianificatori, ai progetti-
sti, ai decisori. Di conseguenza, l’autobus non viene più considerato come 
un modo di trasporto primario; ed anche nelle scelte di progetto viene spes-
so trattato come un modo di trasporto “complementare”. Mentre sono pro-
posti sempre più spesso consistenti investimenti per sistemi a guida vinco-
lata, in genere su via ferrata, entusiasticamente sostenuti dagli amministra-
tori delle città, le proposte di nuove linee di autobus tendono ad essere ri-
gettate o accettate come misure provvisorie, in attesa di meglio.  

È chiaro che la qualità e l’immagine dell’autobus devono essere miglio-
rate radicalmente, e che esse sono fortemente correlate. Perché l’immagine 
migliori vi è la necessità di risultati visibili nella qualità e nel layout. 
L’immagine e la fiducia nell’autobus possono essere recuperate però solo 
attraverso un attivo sostegno politico e finanziario. 

In Europa, un certo numero di autorità di governo cittadine ha ricono-
sciuto il potenziale e l’importanza dell’autobus; esse sono consapevoli che 
molti cittadini sono utenti quotidiani dei servizi automobilistici e che questi 
hanno un impatto rilevante sulla qualità della loro vita. In alcuni contesti, 
pur connotati dall’esistenza di linee su ferro, si è capito che una rete di tra-
sporto pubblico può risultare integrata ed eccellente solo se tutte le compo-
nenti risultano qualificate.  

In questo senso il BHLS, pur caratterizzato da un’ampia gamma di ap-
procci in Europa, tende a riposizionare il ruolo dell’autobus. Il BHLS è ba-
sato su una combinazione di fattori quali ambiente operativo curato, veicoli 
di qualità, infrastruttura dedicata e attrezzata, migliori servizi all’utente, 
promozione del marketing, nuova immagine, e l’integrazione di tutti questi 
fattori in un approccio sistemico. Si va oltre misure specifiche, come la 
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priorità dei mezzi agli incroci o sistemi informativi avanzati, e si configura 
un approccio globale finalizzato a migliorare e riposizionare il prodotto 
“autobus”. In taluni casi, specialmente in Francia, le migliorie sono estese 
anche all’ambiente urbano circostante le linee, facendo assumere al BHLS 
una connotazione di intervento di riqualificazione urbana.  

È importante rimarcare che il BHLS non va confuso con il BRT ameri-
cano; non si propone cioè come un sistema di trasporto rapido di massa an-
che se alcune caratteristiche possono indurre ad assimilarli. Molte città eu-
ropee hanno già delle reti di metropolitana e/o reti tranviarie con funzione 
di trasporto rapido di massa. Il BHLS è inteso come autobus in grado di as-
sicurare prestazioni migliori rispetto alle linee attuali, agendo in modo 
complementare ai servizi vincolati su rotaia; si punta ad una combinazione 
ottimale di capacità e qualità all’interno degli spazi urbani disponibili; e 
non si esclude la possibilità di condividere gli spazi con altre componenti di 
traffico. 

Il BHLS include un ampio insieme di elementi, opportunamente combi-
nati per offrire un servizio di trasporto di qualità. In particolare: 

- strade dedicate all’autobus; 
- corsie prioritarie, talvolta anche protette;  
- tratte viarie riservate in corrispondenza di intersezioni per evitare 

fenomeni congestivi; 
- attraversamenti diametrali in corrispondenza di rotatorie;  
- priorità semaforica (attivazione dinamica del verde all’arrivo); 
- ridisegno della viabilità minore a vantaggio dell’autobus;  
- riconfigurazione della rete di trasporto pubblico;  
- livelli di confort superiori; 
- periodo di esercizio esteso, servizi notturni; 
- operazioni avanzate di gestione e controllo (ITS); 
- forme di guida vincolata (fisica, elettronica o ottica); 
- sistema avanzato di tariffazione e biglietteria;  
- sistema di informazione per i passeggeri in tempo reale;  
- ricoveri autobus di alta qualità; 
- impianti di Park and Ride (parcheggi di interscambio);  
- autobus di elevata qualità; 
- promozione dell’immagine (brand attrattivo);  
- migliori servizi di assistenza al viaggiatore; 
- qualificazione dei conducenti, anche nei rapporti con gli utenti; 
- iniziative promozionali ed incentivi a utilizzare i servizi; 
- miglioramento dell’ambiente urbano lungo il corridoio di linea. 
In Italia sono state avviate alcune esperienze in direzione di sistemi 

BHLS, ma ne sono scaturite soluzioni che risulta difficile classificare a pie-
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no titolo come BHLS, in ragione di un ricorso piuttosto debole alle caratte-
ristiche indicate; si citano in particolare le cosiddette LAM (Linee ad Alta 
Mobilità) in servizio nelle città di Prato, Pisa, Brescia. 

 
 

2.2. Esperienze di BHLS in Europa. Casi rappresentativi 
 
Sulla scia di alcune esperienze di successo in Francia, Germania e 

Olanda, in Europa si vanno moltiplicando le linee di autobus ad elevato li-
vello di servizio. Pur nella comunanza di attributi significativi, esiste un 
ampio spettro di soluzioni che si caratterizzano come originali in rapporto 
al contesto territoriale. Nel seguito si propone una breve rassegna di BHLS 
europei ritenuti rappresentativi della categoria (fig.2.1). 

 

 
Fig.2.1 - Sistemi BHLS in città europee 

 
Tra le prime esperienze di BHLS europee si cita quella di Essen, attivata 

nel 1980 su un percorso peri-urbano parallelo ad un asse autostradale; la 
particolarità del sistema “Spurbus” di Essen è quella di avere una sede 
completamente dedicata, protetta e a guida vincolata, definita O-Bahn 
(fig.2.2), con struttura di guida a rulli e pneumatici. L’infrastruttura consi-
ste di travi prefabbricate in cemento, disposte in serie per un lunghezza 
complessiva di 4 km, e di cordoli laterali utilizzati quali vincoli direzionali. 
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Fig. 2.2 - Spurbus di Essen 

 
A Oberhausen è operativo un BHLS chiamato “OPNV Trasse” (fig.2.3); 

esso consiste in una linea di autobus di lunghezza complessiva pari a 6,8 
km su sede in parte riservata ed in parte protetta; su una tratta del percorso 
è ammessa la circolazione contemporanea di veicoli tranviari, essendo i bi-
nari ospitati all’interno della più ampia carreggiata dell’autobus. Con 125 
bus, di cui circa la metà articolati, e intertempi variabili tra 10 e 20 minuti, 
vengono trasportati mediamente 40,2 milioni di passeggeri l’anno.  

 

 
Fig.2.3 -OPNV Trasse di Oberhausen 
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Il sistema BHLS di Amburgo nasce nel 2005 ed è costituito da una linea 
di lunghezza pari a 15 km, denominata “Metrobusse”. Sulla linea circolano 
31 autobus snodati (18 m) e bi-snodati (XXL, da 24 m, fig.2.4), tutti dotati 
di sistemi per l’informazione all’utenza in tempo reale. Il picco di 18 corse 
l’ora è indicativo delle elevate frequenze possibili che si traduce in notevoli 
capacità di trasporto. Mediamente sono 60.000 i passeggeri trasportati in un 
giorno feriale. 

 

 
Fig. 2.4 - XXL di Amburgo 

 
Fra le linee BHLS realizzate in Francia una delle più note è situata nei 

pressi di Parigi ed è denominata “Trans Val de Marne” (TVM, fig.2.5). La 
linea si estende su 22 km, di cui 19,5 di corsie riservate, su cui operano 39 
bus articolati da 18 m. La velocità commerciale è di 23 km/h, la frequenza 
di circa 15 corse/h. La distanza media tra le stazioni è di 700 m. Nel 2008 si 
è registrata una domanda di circa 65.000 passeggeri al giorno. 

Il BHLS “Teor” di Rouen (fig.2.6) è uno dei più interessanti ed esteso 
d’Europa. Esso si articola su tre linee per una lunghezza complessiva di 
29,8 km, di cui 13,4 in sede protetta. Si osserva una velocità commerciale 
di 17,25 km/h, con intertempo medio di passaggio dei veicoli di 6 minuti; 
le 38 fermate, realizzate in modo da facilitare l’accesso ai mezzi, sono di-
stanziate in media 530 m.  
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Fig. 2.5 - TVM di Parigi 

 

 
Fig. 2.6 - Teor di Rouen 

 
La guida dei veicoli è di tipo semi-automatico; viene utilizzato un grup-

po ottico di riconoscimento della direzione di via, dettata da due linee trat-
teggiate poste centralmente alla corsia. L’automatismo di guida viene tutta-
via attivato esclusivamente in corrispondenza delle fermate per consentire 
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un perfetto allineamento dei pianali dei veicoli alle banchine. Sulla rete si 
muovono ogni giorno circa 45.000 utenti. 

A Nantes è operativa dal 2006 una linea BHLS chiamata “Busway” 
(fig.2.7); essa si estende per 7 km di lunghezza, con una frequenza di picco 
di 15 corse/h.  

 

 
Fig. 2.7 - Busway di Nantes 

 
I mezzi in circolazione sono 20 autobus snodati di 18 m che percorrono 

la linea con velocità commerciali dell’ordine di 22 km/h. Sulla linea viag-
giano in media 25.000 passeggeri/giorno. L’esperienza di Nantes appare 
singolare per una scelta forte a favore del trasporto pubblico; in effetti la 
linea nasce dalla dismissione di un tronco di rete autostradale di penetra-
zione al cui posto sono state realizzate due corsie riservate agli autobus, 
due corsie stradali per gli autoveicoli e adiacenti percorsi pedonali e cicla-
bili. È stata inoltre adottata una particolare tipologia di incrocio stradale, 
realizzando delle rotatorie semaforizzate con priorità per i bus, favoriti an-
che dalla disponibilità di una corsia di attraversamento diametrale ad uso 
esclusivo. 

Il BHLS “Triskell” di Lorient è operativo dal 2007; si tratta di una linea 
di 4,6 km, su percorso dedicato, che attraversa il centro cittadino. La fre-
quenza dei bus varia tra 15 corse/h nelle ore di punta e 6 corse/h in periodi 
di morbida. Anche in questo caso la particolarità è data dal sistema di prio-
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rità agli incroci che, come per la città di Nantes, viene gestito con l’attra-
versamento di rotatorie, anche se non sempre semaforizzate. Grande cura è 
stata indirizzata alle stazioni che, oltre alla loro funzione principale, rappre-
sentano veri e propri luoghi di incontro per gli abitanti. 

Nata nel 1999 con il nome di “Blue Bus” la rete BHLS di Stoccolma è 
stata progettata per essere di sostegno alla metropolitana ed a copertura del-
le periferie meno servite. Essa si compone di 4 linee per una lunghezza 
complessiva di 79,7 km, di cui 24,1 in sede riservata. Le fermate sono 179 
e sono distanziate in media 500 m. Sulle linee operano bus autosnodati di 
18 m di lunghezza, dotati di sistema automatico di localizzazione, e la ve-
locità commerciale si attesta sui 15 km/h. Sulla rete si muovono circa 
150.000 passeggeri ogni giorno.  

A Jonkoping esiste una rete di trasporto BHLS costituita da tre linee 
(fig.2.8). Non sono presenti corsie completamente riservate, ma gli attuali 
bassi carichi di veicoli sulla rete stradale, uniti ai sistemi di priorità agli in-
croci, permettono ugualmente di raggiungere buone prestazioni. Sono circa 
100 i bus operativi sulle 3 linee, con frequenze di 20 corse/h nell’ora di 
punta e 10 corse/h nell’ora di morbida.  

 

 
Fig. 2.8 - BHLS a Jonkoping 

 
Il BHLS di Goteborg è chiamato “Trunk bus”; le linee sono 4, per una 

lunghezza complessiva di 16,5 km, e si caratterizzano per la sede riservata 
su gran parte dei percorsi, l’alta frequenza (con picchi di 20 corse/h), la ve-
locità commerciale piuttosto sostenuta (21 km/h). La conformazione strada-
le ed i percorsi scelti per i servizi consentono l’utilizzo di autobus bi-arti-
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colati, di lunghezza fino a 24 m e capacità fino a 165 passeggeri. Sulla rete 
BHLS sono circa 64.000 i passeggeri trasportati quotidianamente. 

Nel 2000, nella città di Manchester, si è dato vita ad una rete di traspor-
to su autobus di lunghezza pari a 281 km, articolata in 24 linee definite 
“Quality Bus Corridors” (QBC, fig.2.9). Si tratta di linee BHLS caratteriz-
zate da corsie riservate, sistemi di priorità agli incroci, banchine di attesa 
spaziose e rialzate per consentire il facile accesso degli utenti, sistemi di 
informazione sia alle fermate che a bordo, veicoli ad elevata capacità. I vei-
coli sono di tipo double-decker. 

 

 
Fig. 2.9 - QBC di Manchester 

 
Una rete di “Quality Bus Corridor” (QBC) è stata realizzata anche a 

Dublino (fig.2.10); essa si snoda lungo le arterie principali della città per 
circa 200 km e comprende 15 linee. Il parco veicolare è costituito da 52 au-
tobus double-decker di 10-12 m di lunghezza, che realizzano velocità 
commerciali di 16-18 km/h. Il numero di passeggeri che giornalmente usu-
fruisce del servizio è di circa 35.000 unità.  

A Zurigo esiste una linea BHLS nata nel 2007 e denominata “Bus Route 
31” (fig.2.11). Essa è caratterizzata da corsie riservate e sistemi di priorità 
agli incroci e si estende per una lunghezza di 22,2 km. Lungo la linea sono 
presenti 28 stazioni, poste ad una distanza media di 400 m. Le informazioni 
sullo stato e sulla posizione dei mezzi durante l’esercizio vengono trasferite 
in tempo reale verso una postazione centrale di controllo e stazioni dotate 
di pannelli informativi. Il numero di passeggeri trasportati in un anno am-
monta a circa 12 milioni; essi fruiscono di autobus bi-snodati ad elevata ca-
pacità (24 m, 160 passeggeri). 
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