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© ACTION POINTS

LAS REGIONES PROSPERAN
CON REDES DE AUTOBUSES

SIN CONGESTION

;Cuando fue la dltima vez que usted o su organiza-
cion dieron un paso atrds y comprobaron como ha-
bian cambiado la velocidad comercial del transpor-
te pablico en un periodo de cinco o diez aros? Lo
mas probable es que la velocidad haya disminuido y
el tiempo de viaje haya aumentado. No actuar para
liberar al transporte publico de la congestion no es
mantener el statu quo, sino permitir que el deterio-
ro avance poco a poco. La velocidad comercial se
reduce, la fiabilidad disminuye y las personas optan
por otras alternativas. Sin embargo, hay soluciones
a nuestro alcance. ;Qué aspecto tendria su red si
cada ruta funcionara a su maximo potencial? ;Y si
los autobuses circularan libremente, de manera efi-
ciente y competitiva?

> Carriles bus BRT en Van Ness. Fuente: Manel Rivera Bennassar
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Es la hora de analizar en profundidad como se trata a
los autobuses en la ciudad:

© ;cuantos kilometros de carriles exclusivos para au-
tobuses hay? ¢Estan los autobuses atrapados com-
pitiendo por el espacio con los coches privados?

© ;Con qué frecuencia ve un autobus detenerse ante un
semaforo en rojo? Cada parada innecesaria es una

oportunidad perdida.

© ;Quién es responsable de optimizar el rendimiento
de los autobuses?

;Quién tiene la titularidad de las calles? ;Quién toma
las decisiones? ;Quien actia? ;La autoridad de trans-
porte pablico? ;La ciudad? ;La region? ;El gobierno
nacional? ;El operador de transporte pablico (PTO)?
;Una combinacion de actores? Con demasiada fre-
cuencia, estas preguntas derivan en un frustrante
intercambio de culpas que consume tiempo mientras
la congestion empeora y la velocidad comercial sigue
cayendo.

Muchas agencias no tienen el apoyo politico ni los
recursos financieros necesarios para implementar
programas a gran escala que mejoren el transporte
puablico. Los ejemplos que presentamos a continua-
cion demuestran que incluso pequenos cambios o
mejoras operativas a nivel de interseccion pueden
tener un gran impacto en el sistema de autobuses e
implementarse rapidamente.



Este Action Point preparado por el Comite de Au-
tobuses de la UITP, se publica junto con el Policy
Brief «Movilidad con emisiones netas cero: conside-
raciones sociales para limitar el acceso de vehiculos
privados», elaborado por el Comitée de Transporte
y Vida Urbana de la UITP. Invitamos a los lectores
a revisar primero el Policy Brief y, a continuacion,
este Action Points desde una perspectiva practica.
El objetivo es brindar inspiracion y confianza a los
profesionales para avanzar en las fases «Cambiar» y,
especialmente, «<Mejorar» en el marco «Evitar-Cam-
biar-Mejorar» presentado en el Policy Brief mencio-
nado anteriormente. Actte ahora: haga cambios que
den prioridad al transporte pablico en superficie, sin
importar lo pequenos que sean.

INTRODUCCION

AUMENTO DE LA URBANIZACION

Imagine que su region es conocida por proteger el medio
ambiente, brindar oportunidades economicas y educativas
a todos los residentes, y respaldar tanto la eficiencia del
gobierno como el desarrollo empresarial. Estaria enuno de
los mejores lugares para vivir en el mundo.

Segin el Programa de las Naciones Unidas para el Desarro-
llo (PNUD), en 2050 el 70 % de la poblacion mundial vivira
en una ciudad, un 15 % mas que en la actualidad. A medida
que la urbanizacion se dispare, ejercera ain mas presion so-
bre las necesidades de sostenibilidad y movilidad/equidad de
las ciudades. La congestion del trafico, el estacionamiento
en doble fila la abundancia de intersecciones con obligacion
de detenerse y la mayor demanda sobre la infraestructura
de transporte existente se combinaran para sofocar la ha-
bitabilidad de las areas urbanas y crear una espiral de declive
urbano ;El Gnico remedio? El transporte pablico.

OBJETIVOS GENERALES

Ampliar la infraestructura para otorgar prioridad de paso al
transporte plblico en zonas densamente pobladas suele ser
una opcion de coste prohibitivo y, ademas, contraria a un
crecimiento sostenible. Sin embargo, si se aplica correcta-
mente la eleccion de usar recursos existentes basados en va-
lores mundiales comunes, puede lograrse generar confianza
en las comunidades, promover la equidad racial y social, me-
Jjorar la vitalidad economica y combatir el cambio climatico.

Implementar decisiones que se alinean con compromi-
sos globales como el objetivo de desarrollo sostenible 11 de
la ONU amplia enormemente el potencial para un futu-

1 UITP Strategy Plan 2025-2028
2 2001 UITP Position Paper ‘A Congestion-Free Bus Network’

ro urbano mas equitativo y sostenible. Los vehiculos cero
emisiones no son suficientes para avanzar hacia ciudades
mas sostenibles. A pesar de los avances en la tecnologia de
automoviles de cero emisiones, el transporte puablico sigue
siendo la opcion urbana mas eficiente, inclusiva y respe-
tuosa con el medio ambiente.

€ A menos que sigamos cambiando nuestra forma
de desplazarnos hacia opciones mas sostenibles
y eficientes en el uso del espacio, nuestras calles
se paralizaran, la calidad del aire empeorara, la

salud pablica se vera afectadc y frocasaremos en

afrontar la emergencia climética. 7

Transport for London Bus Action Plan

Las decisiones estratégicas para implementar medidas de
prioridad para el transporte publico en todo el mundo nos
ayudaran a hacer realidad la vision establecida por la ONU, y
la UITP ha tomado medidas proactivas para ello.

El Plan Estratégico 2025-2028 de la UITP' establece una
vision para mover personas por un mundo sostenible e inclu-
sivo. Se centra en métodos que promueven tres objetivos
municipales comunes y cruciales:

© Vitalidad econémica: maximiza el movimiento de las per-
sonas Yy deja espacio en la ciudad para expandir la activi-
dad comercial y la oferta de viviendas, a pesar del espacio
vial limitado.

© Equidad social: aumenta las oportunidades para conectar
a todos los residentes con empleos, educacion, atencion
médica y actividades sociales.

© Proteccion medioambiental: reduce los gases de efecto
invernadero, las particulas y otras emisiones.

CONSECUCION DE LOS OBJETIVOS

La mayoria de las areas urbanas ya cuentan con los ingre-
dientes necesarios para lograr esta vision: calles y un sistema
de transporte piblico.

Reasignar el escaso espacio vial al transporte piblico es
dificil, pero mejorar el servicio de transporte publico no se
trata solo de llevar a las personas mas rapido a su destino,
sino en aplicar los objetivos y valores de un mundo soste-

nible y habitable.

Con medidas de prioridad para transporte pablico, los auto-
buses se convierten en vehiculos para la prosperidad. Con
un espacio reservado el transporte piblico se vuelve mas ra-
pido, mas fiable y, en consecuencia, mas atractivo para los
pasajeros. Al reducir el tiempo de viaje y mejorar la regu-
laridad, aumentan las oportunidades para todos, El acceso
al empleo, la educacion y el ocio aumenta drasticamente, y
crea ciudades mas habitables y sostenibles.


https://www.uitp.org/about/uitp-strategy-2025-2028/
https://mylibrary.uitp.org/GED_V14/148367996654/26598.pdf

» Bangkok BRT. Fuente: Manel Rivera Bennassar

Al realizar modificaciones rapidas y economicas en la in-
fraestructura vial que priorizan el transporte piblico, las
areas urbanas pueden comenzar a cumplir estos objetivos
practicamente de la noche a la manana, lo cual es clave
para alcanzar un futuro sostenible y exitoso. Esto repre-
senta una oportunidad clave para que los responsables
politicos logren mejoras notables a corto plazo con un
presupuesto limitado y complementa, sin reemplazar, las
inversiones a largo plazo en corredores de transito rapido
de autobuses (BRT), tranvias u otros proyectos de trans-
porte masivo. Al mismo tiempo, los programas de prioridad
para el transporte piblico en cada entorno urbano deberan
considerar las circunstancias locales y aplicarse de acuerdo
con las leyes, costumbres y politicas vigentes.

Este Action Points de la UITP presenta estudios de caso en
los que distintas areas urbanas han recuperado espacio pu-
blico para alcanzar objetivos de sostenibilidad, y ofrece un
marco de referencia para iniciar este proceso. Constituye
una actualizacion del Position Paper de la UITP de 2007,
reconociendo que, aunque muchos de los grandes retos
siguen siendo vigentes, las nuevas tendencias y tecnologjas
plantean desafios y oportunidades renovadas.

PROSPERIDAD PARA TODOS

;Como puede el transporte publico contribuir a un fu-
turo sostenible?

Existen muchas formas de otorgar prioridad al transpor-
te publico, que van desde carriles exclusivos fisicamente
segregados hasta mejoras puntuales en intersecciones,
o las ampliaciones de acera en paradas (que permiten al
autobus efectuar parada sin abandonar su carril de circu-
lacion) o carriles de giro para que los vehiculos que van
a girar se aparten del flujo principal y no obstaculicen el

paso del transporte publico. Todas ellas contribuyen a los
objetivos mencionados anteriormente, y en distintas par-
tes del mundo se han implementado con éxito proyectos
de diversa escala, tanto grandes como pequefios.

Todas las medidas y los ejemplos de este documento es-
tan directa o fuertemente relacionados con el aumento
de la velocidad comercial media de los autobuses y la re-
duccion de la variabilidad de los tiempos medios de espe-
ra. La velocidad comercial media se define en la siguiente
ecuacion.

Distancia total (km)

Velocidad comercial media =

Tiempo de vigje total (h)
donde el tiempo de vigje incluye paradas y tiempo perdido
en congestion o en semaforos.

Como se ve en los ejemplos de este documento, aumen-
tar la velocidad comercial no solo beneficia a las ope-
raciones de autobuses, sino también a la movilidad y la
eficiencia urbanas en general. Los estudios de caso si-
guientes proporcionan a los defensores de la movilidad
sostenible los datos, las ideas y los ejemplos necesarios
para desafiar el status quo.

MEJORA DE LA EQUIDAD

El corredor de la calle 14 Mission en San Francisco (EE.
UU.) atiende a 46 000 pasajeros diarios, de los cuales
el 80 % se consideran de bajos ingresos. El corredor se
redisend para incluir 10,3 km (6,4 millas) de carriles ex-
clusivos para autobuses, y 5O intersecciones recibieron
prioridad semafarica (TSP), 7 ampliaciones de acera en
paradas y 29 ampliaciones de acera en intersecciones.
Esto resulto en una disminucion del 31 % en el tiempo
de viaje y una mejora del 25 % en la fiabilidad del servicio.
Ademas,ahora hay 26 000 puestos de trabajo adicio-
nales accesibles dentro del mismo tiempo de desplaza-
miento de media hora en transporte puiblico.
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P> Autobis que utiliza el arcén de la autopista para evitar congestiones.

Fuente: OV Bureau



RESPALDO DEL CRECIMIENTO
ECONOMICO Y LA RECUPERACION

El corredor Queen-Mary, en Montreal (Canada), trans-
porta a unos 8.000 pasajeros de transporte pUblico en
hora punta (mas de 25.000 diarios) y en 2022 puso en
marcha carriles bus/taxi durante las horas punta.. En el
primer ano de implementacion, el proyecto redujo los
tiempos de viaje del transporte piblico en el corredor en
un 20 % y mejord la fiabilidad hasta en un 35 %, con-
tribuyendo a que los residentes retomaran sus despla-
zamientos al trabajo tras la pandemia de la COVID-19 y
ofreciendo un vinculo esencial para los trabajadores con
salario por hora.

FOMENTO DE LA PROTECCION
MEDIOAMBIENTAL

La red Q-link en Groningen (Paises Bajos) permite a los
autobuses utilizar los arcenes de las autopistas si hay con-
gestion, lo que garantiza tiempos de viaje rapidos y fiables
a pesar de las condiciones de trafico Esta medida propor-
ciona a los autobuses una importante ventaja en cuanto a
tiempo de viajerespecto al vehiculo privado, sin necesi-
dad de realizar grandes modificaciones o ampliaciones en
la infraestructura vial. El sistema conecta las localidades
rurales y las areas suburbanas con los principales centros
de empleo como el hospital universitario y el centro de la
ciudad, mejorando el acceso al transporte piblico y redu-
ciendo la dependencia del vehiculo privado.

PRIORIDADES ESPE(;iFICAS
DEL TRANSPORTE PUBLICO

Mas alla de los objetivos generales de habitabilidad urbana
el capitulo «Qué necesitan los operadores para ser eficien-
tes» del documento de la UITP «Bus Network Planning
from the Operators’ Perspective» destaca consideracio-
nes operativas como la importancia de que el tiempo de
viaje sea fluido a una alta velocidad comercial® (recono-
cido como un factor clave para mejorar las operaciones
de autobuses en todo el mundo). Se recomienda a los
lectores que consulten este capitulo como referencia y
contexto. El documento destaca que la infraestructura
prioritaria del transporte piblico puede abordar directa-
mente los dos mayores desafios a los que se enfrentan
las agencias de transporte piblico a nivel global, los cuales
se vieron exacerbados por la pandemia de COVID-19: Ia
disminucion del nimero de pasajeros y los problemas de
financiacion operativa.

Uno de los aprendizajes clave de la pandemia fue que
la ausencia de congestion de vehiculos privados mejo-
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ro significativamente el funcionamiento de los autobuses.
El Transport for London Bus Action Plan sefiala lo siguiente:
«En varias [ineas, la mejora en los tiempos de viaje permitio
mantener la misma frecuencia de servicio con un menor
nGmero de vehiculos, lo que hizo posible reasignar mas de
100 autobuses de hora punta a otras rutas. Mantener estas
mejoras en los tiempos de viaje de los autobuses a largo pla-
z0 nos ayudaria a conservar a los pasajeros actuales y atraer
a nuevos usuarios». Esta observacion proporciona pruebas
claras de en qué medida la congestion de los vehiculos pri-
vados perturba el funcionamiento de los autobuses, y esto
refuerza la necesidad de priorizar el transporte publico.

NUMERO DE PASAJEROS

Los usuarios del transporte publico califican constante-
mente la fiabilidad del servicio como el atributo mas im-
portante para un servicio de transporte pUblico de cali-
dad. Una persona puede planificar su vida en torno a un
vigje de 20 minutos en transporte plblico todos los dias
mucho mas facilmente que si el viaje dura 15 minutos 4
dias a la semana y 25 minutos 1 dia a la semana.

La baja fiabilidad en los servicios de autobis a menudo
se manifiesta en tiempos de viaje variables para el mis-
mo trayecto. Tal y como se describe en el plan «Better
Streets for Buses» de la CTA,> hay una serie de proble-
mas que generan un servicio poco fiable, como la con-
gestion de trafico cronica, los cuellos de botella en las
carreteras (por ejemplo, pasar de dos carriles a uno), el
incumplimiento de las leyes de transito (estacionamiento
en doble fila o bloqueo indebido de las intersecciones),
los cierres parciales o totales de calles debido a construc-
ciones o eventos especiales, los accidentes y actividades
de respuesta a emergencias relacionadas, la tecnologia de
senalizacion obsoleta y la programacion de sefales desfa-
vorable.para el transporte puablico.

Ofrecer un transporte plblico rapido, frecuente, fiable,
seguro y limpio puede aumentar drasticamente el nime-
ro de pasajeros. San Francisco documentd una mejora del
10 % en la fiabilidad y un aumento correspondiente del
20 % en el nimero de pasajeros en los corredores donde
se implementaron proyectos de prioridad de transporte
publico, todo ello en un momento en que el nimero ge-
neral de pasajeros del sistema estaba disminuyendo entre
un 2 y un 3 % al afo. Por su parte, las investigaciones
muestran que un aumento del 10 % en los tiempos de via-
Jje puede, por si solo, conducir a una disminucion del 6 %
en la demanda de autobuses.®

INGRESOS OPERATIVOS

Las medidas de prioridad de autobuses siguen siendo un
activo en gran medida desaprovechado para muchas ciu-

6 The Impact of Congestion on Bus Passengers, Greener Journeys, 2016 7 UITP SORT & E-SORT: Standardised On-Road Test Cycles
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dades y regiones, a pesar de sus beneficios demostrados.
Invertir en infraestructura especifica para autobuses no
solo mejora la fiabilidad y la eficiencia del servicio, sino
que también reduce los costes operativos.

Reducir los tiempos de viaje en transporte publico implica
que se puede mejorar la frecuencia del servicio sin nece-
sidad de conductores o vehiculos adicionales. Un autobus
podra realizar un viaje completo mas rapido, por lo que po-
dra completar mas viajes con la misma cantidad de recur-
sos y aumentar la frecuencia sin que se incrementen los
costes. Las ciudades también pueden optar por reinvertir
los ahorros operativos para abordar otras prioridades.

El corredor Papineau en Montreal, que implemento
P q P

prioridad semaforica en 2018, ha reducido los tiempos

de viaje en 4 minutos por trayecto y ahorrado aproxima-

damente 325 000 dolares canadienses (CAD) al ano en

costes operativos.

Cabe senalar que los ingresos operativos pueden verse gra-
vemente afectados por eventos especiales, asi como por
la congestion cronica. Un ejemplo de una buena practica
durante las obras viales, la construccion urbana o incluso
eventos publicos es la designacion de carriles temporales
para autobuses, a fin de minimizar la pérdida de ingresos.

Para mantener un En una ruta TranslLink debe
intervalo de paso de...  deciclo... operar...
10 S50 MM 5 RERE
minutos minutos autobuses
y conductores
;Cudleselefecto 60 NINNEE 6 HEEEEE
de unservicioque ~ minutos aUtObgses
conductores
10 s I 20 7, B
mas largo debido penalizacion de Conductora
al trafico? tiempo de contratar y adquirir
trayecto autobus

> Translink, el coste de las demoras. Fuente: Translink

CONSUMO ENERGETICO

Losciclos de pruebaen carretera estandarizados (SORTY’,
desarrollados por la UITP, proporcionan una metodologia
estructurada para medir el consumo de combustible en
diferentes condiciones de uso de autobuses. La metodo-
logia identifica la velocidad comercial como un parame-
tro clave para la evaluacion, y enfatiza su impacto directo
en el consumo de combustible y energia. Como se afir-
ma en el documento, «la reduccion del consumo tras el
aumento de la velocidad comercial es una paradoja bien
conocida por los operadores: la velocidad comercial solo
se puede influir con medidas estructurales como los ca-
rriles exclusivos para autobuses y, en consecuencia, una
reduccion de las paradas relacionadas con la congestion,
lo que tiene un impacto favorable en el consumon.

7 UITP SORT & E-SORT: Standardised On-Road Test Cycles

Las velocidades comerciales mas bajas, como se observa
en la SORT 1 (12 km/h), corresponden a un mayor con-
sumo de energia debido a paradas frecuentes y fases de
aceleracion, mientras que las velocidades mas altas en la
SORT 2 (18 km/h) y la SORT 3 (25 km/h) resultan en
operaciones mas eficientes. Es importante senalar que la
metodologia de SORT implica un nivel de calculo mucho
mas profundo y depende de todas las condiciones locales.
Las cifras a las que aqui se hace referencia sirven como
ejemplo para ilustrar el principio mas amplio y proporcio-
nar un respaldo factico a la relacion entre la velocidad comercial
y el consumo de energia.
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> Evolucién del consumo de combustible a velocidad comercial. Fuente:
Informe de la UITP «SORT: ciclos de prueba en carretera estandarizados»

ACTUE!

Hacer un cambio significativo es dificil, pero, como decia la fa-
mosa campania de Nike: just do it. El primer paso es el mas dificil,
pero también el mas importante. En esta seccion se presenta un
marco general de elementos clave a considerar que pueden ajus-
tarse al contexto local y la disponibilidad de recursos.

1. REALICE UN DIAGNOSTICO INTEGRAL

Para mejorar la eficiencia de la red de autobuses y reducir
la congestion, es esencial un diagnostico integral de los fac-
tores que afectan al desempeno operativo. Esta evaluacion
debe centrarse en identificar los puntos criticos de velocidad
en el transporte pablico a través de un estudio de velocidad
y demoras. Un estudio de velocidad y demora mide lo si-
guiente: tiempo en circulacion (autobuses en movimiento),
tiempo en paradas comerciales (autobuses en una parada
donde los pasajeros suben y bajan) y demora fuera de las
paradas de transporte publico (congestion de trafico, sema-
foros o disero de calles mal orientado a los autobuses). Una
vez medidos estos factores, se pueden aplicar las soluciones
especificas mencionadas en este documento.

No es raro que, en estudios como este, solo un tercio del
tiempo se pase con los autobuses realmente en movimiento,
mientras que otro tercio se dedica a operaciones comercia-


https://www.uitp.org/publications/uitp-sort-e-sort-brochures/

les, y el tercio final se pierde en congestion de trafico o en
esperas en semaforos. Este Gltimo tercio es esencialmente
tiempo y dinero desperdiciados, creando desafios innece-
sarios para los usuarios del transporte pUblico. Ahi reside el
tesoro escondido: el potencial para lograr mejoras significa-
tivas en el rendimiento de los autobuses.

Se pueden identificar medidas de mitigacion especificas
para las demoras en intersecciones o corredores, a fin de
abordar el problema de demora especifico y aprovechar el
tesoro oculto.

En Zaragoza (Espana), mediante procedimientos estadisti-
cos que garantizan un error minimo, se analizo la velocidad
comercial real de cada linea, sentido, segmento, tipo de dia
y hora para evaluar su correlacion con las condiciones reales
del trafico de la ciudad.

En Budapest (Hungria), BKK continuamente secciones cri-
ticas de la red donde el trafico elevado de pasajeros y la con-
gestion vial ralentizan o detienen los vehiculos de transporte
pUblico. Un ejemplo de este tipo de iniciativa es el proyecto
de carril bus de la calle Hegyalja, puesto en marcha en 2020.
Este carril bus de 700 m hasta el puente de Elisabeth redujo
el tiempo de vigje al permitir que los autobuses eviten la con-
gestion, especialmente durante las horas punta. El tiempo de
vigje de la linea 8E, que normalmente es de 19 a 21 minutos,
se redujo a poco mas de 14 minutos a lo largo del dia, lo que
representa una reduccion de tiempo del 30 % al independi-
zar el servicio del trafico.

2. INTERACTUE Y COMUNIQUE A LA
COMUNIDAD
Los responsables politicos los cargos electos y demas
actores implicados deberian colaborar en la identifi-
cacion de problemas y el desarrollo de un plan para
abordar cuestiones especificas.

Sin embargo, mas alla de las acciones de comunicacion
especificas de cada proyecto, se recomienda lanzar una
campana de comunicacion mas amplia.. Transmitir al pG-
blico que existe un enfoque estructurado y a largo plazo
para mejorar la fiabilidad del transporte piblico y optimi-
zar su rendimiento operativo facilitara mucho la comuni-
cacion de los proyectos concretos. Se deben usar medi-
das de marca e identidad visual por ejemplo, un esquema
de colores distintivo para los carriles bus) para reforzar
el compromiso y mostrar proyectos emblematicos como
ejemplos destacados.

El sistema Metrobus de Buenos Aires (Argentina) ha es-
tablecido una fuerte identidad de marca a través de su
diseno distintivo y combinacion de colores, por lo que
los corredores prioritarios de autobuses son facilmente
reconocibles. Esta marca consistente ha ayudado a in-

8 Metrobus, Buenos Aires
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tegrar Metrobus en el paisaje urbano, y aumentando la
confianza de los usuarios y el reconocimiento del sistema.
A pesar de las diferentes identidades visuales coloridas
que utiliza cada ruta y operador en los vehiculos, la iden-
tidad visual del Metrobus como prioridad de autobus o
corredores BRT se ha mantenido clara y prominente.

Desde que abrio su primer corredor en 2011, Metrobus
se ha expandido significativamente y ahora cuenta con 10
corredores especificos.? Las labores continuas para mejo-
rar la calidad del servicio tanto para pasajeros como para
operadores han producido beneficios tangibles, como una
reduccion del tiempo de viaje, una llegada mas predecible
de los autobuses, mayor comodidad y seguridad, y mejores
condiciones ambientales. Ademas, la marca Metrobus se
ha vinculado fuertemente a la priorizacion del transporte
pUblico en la politica de la ciudad de Buenos Aires.

3. PRIORICE LAS INTERVENCIONES

Hay muchas formas de priorizar donde asignar personal
y recursos y desarrollar el plan para su region implicara
elegir la mejor opcion para usted. Algunas de las formas
de priorizar ubicaciones implican considerar lo siguiente:

© Namero de viajeros.

© Necesidades operativas (puntos de la red con
velocidades muy bajas o bajo rendimiento).

© Asociacion con otros proyectos (por ejemplo, San
Francisco priorizo ubicaciones en funcion de proyec-
tos de repavimentacion de obras publicas).

© Directriz. Ordenar, clasificar y categorizar todas las
rutas de autobls segln su importancia estratégica.
Introducir una jerarquia de la red de autobuses, que
orientara la priorizacion. Este proceso se describio en
publicaciones anteriores de la UITP, especialmente
en el documento «Bus Network Planning from the
Operators’ Perspective».” Establecer una jerarquia
clara en la red de autobuses permite priorizar las
medidas de prioridad segin la urgencia y el alcance.

» Rotonda orientada al transporte pablico en Aalsmeer. Fuente: Aerovista


https://buenosaires.gob.ar/infraestructura/movilidad/red-de-metrobus
https://www.uitp.org/publications/bus-network-planning-from-the-operators-perspective/

Por ejemplo, en Barcelona (Espafia), el rediseno de la red
de autobuses de TMB implico imponer una jerarquia en
la red de autobuses, seguida de importantes mejoras de
infraestructura para optimizar la eficiencia, la fiabilidad y
el tiempo de viaje. Las mejoras clave incluyen:

eAmpliacién de los carriles bus: de 132 km en 2012 a
2218 km en enero de 2025.

© Carriles de mayor calidad: carriles bus mas amplios
y mejor disefiados para operaciones mas seguras y
eficientes.

© Temporizadores de cuenta atras en terminales
vinculados a semaforos: reducen el tiempo de
inactividad y garantizan salidas mas eficientes.

© Carriles de prioridad en intersecciones

© Prioridad semaférica para el transporte publico.

4. DESARROLLE, SIGAY APLIQUE
DIRECTRICES DE DISENO DE CALLES
FAVORABLES PARA EL TRANSPORTE

La prioridad de los autobuses se puede implementar a tra-
vés de varias medidas. Hay muchos ejemplos de conjuntos
de herramientas de prioridad de autobuses que diferentes
agencias y organizaciones han desarrollado, incluidos:

© SFMTA (San Francisco), TEP/Muni Forward, & 10 s

Muni Forward report.
© TransLink (Vancouver), Bus Speed & Reliability Pro-
gram. Includes toolkit and 2023 report.

© STM (Montreal), Long-Term Bus Priority Programme.
2024 briefing on programme — French.

© TFL (London), Accessible Bus Stop Design Guidance.

@ New Zealand Transport Agency, Public Transport De-
sign Guidance.

© NACTO, Transit Street Design Guide.

© ITDP, BRT Planning Guide.

© CEREMA, Solutions for Bus Performance Improve-

ment (in French).

Estos conjuntos de herramientas identifican modificacio-
nes en tres aspectos del sistema de transporte: 1) espacio
reservado, como carriles para autobuses; 2) tiempo, como
ajustes en las sefales de trafico que dan preferencia a los
autobuses, y 3) regulacion y normativa que ejecutan o prio-
rizan medidas prioritarias. Segin el proposito declarado de
este Action Points, que apuntan a inspirar a los profesionales
y defensores de la movilidad, repasaremos ejemplos espe-
cificos en cada categoria sin intencion de proporcionar una
guia o un conjunto de herramientas completo.

PRIORIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO
MEDIANTE ESPACIOS RESERVADOS

Es un hecho que los autobuses (y el transporte piblico
masivo en general) son un modo eficiente de transportar
personas. Los autobuses aprovechan la infraestructura
existente y, al mismo tiempo, hacen un uso mucho mas
eficiente del espacio vial, ya que pueden transportar mu-
chos mas pasajeros que los automoviles.

Vehiculos privados

1000-1400 personas/hora

Autobuses en trafico mixto

1000-1900 personas/hora

-
=

> Capacidad medida en personas/hora-carril. Fuente: Translink

Carriles transito especifico

1000-4000 pers./hora

Carriles para autobuses

Los carriles bus de alta calidad son un elemento clave
de las medidas eficaces de prioridad de autobuses, y su
disefio tiene un impacto significativo en el desempeno
operativo. Los carriles bus adyacentes al bordillo son los
mas habituales, pero con frecuencia se ven comprome-
tidos por conflictos con vehiculos que giran, maniobras
de estacionamiento, zonas de carga y actividad peatonal.
Por el contrario, los carriles bus alineados en el centro o
en la mediana, aunque son mas complejos de disefiar e
implementar, tienden a ofrecer un rendimiento superior
al minimizar la interferencia del trafico general. Esto me-
Jjora los resultados de rendimiento en velocidad, fiabilidad
y calidad del servicio.

Aunque los carriles exclusivos y direccionales para el
transito estan bien documentados en las diferentes di-
rectrices de diseno de calles, una tendencia creciente
es implementar corredores de autobuses bidireccionales
de un solo carril, donde los autobuses pueden viajar en
ambas direcciones en el mismo carril. Si bien este docu-
mento apoya el concepto de carriles bus tradicionales y
promueve su adopcion generalizada en todo el mundo,
los corredores bus bidireccionales de un solo carril re-
presentan una solucion innovadora para medidas de prio-
ridad de autobuses incluso donde el espacio es escaso,
asi como para superar la resistencia y las afirmaciones de
que «aqui no hay espacio».

Estos corredores se gestionan a través de diversos siste-
mas, como control visual, control de sefales y gestion al-
ternada de tiempo o espacio, para garantizar la seguridad
y eficiencia de las operaciones de autobuses.


https://eur04.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fwww.sfmta.com%2Fprojects%2Fmuni-forward&data=05%7C02%7Cmanel.rivera%40uitp.org%7C8d3860410e674bede4c208dd08e6a108%7C75683224dfaf4e5dbf0750df5fb04766%7C0%7C0%7C638676509126186672%7CUnknown%7CTWFpbGZsb3d8eyJFbXB0eU1hcGkiOnRydWUsIlYiOiIwLjAuMDAwMCIsIlAiOiJXaW4zMiIsIkFOIjoiTWFpbCIsIldUIjoyfQ%3D%3D%7C0%7C%7C%7C&sdata=ZZtmpet0WsmfhU%2BZ7sMfppra0R4VRJ5yb9ZU%2Bohqz%2BQ%3D&reserved=0
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En el documento «Carriles bus bidireccionales de un solo
carril: optimizar el uso compartido de carreteras» (en
francés), publicado por Cerema con el apoyo de la UITP,
se ofrecen recomendaciones sobre el diseno adecuado,
la seguridad y la gestion de estos carriles para maximizar
su eficacia en diversos contextos urbanos e interurbanos.

Existen excelentes ejemplos de corredores bidireccio-
nales de un solo carril en varias ciudades y regiones. En
Zarich (Suiza), el carril bus Gnico bidireccional de Hohls-
trasse optimiza el espacio limitado de la calle para mejo-
rar la prioridad y la fiabilidad de los autobuses. Con una
extension de 395 m, este carril dinamico funciona con
un sistema de senalizacion que alterna el acceso entre di-
recciones, lo que garantiza un movimiento bidireccional
eficiente de los autobuses. Al eliminar demoras impre-
decibles en la linea de autobis 31 de VBZ, la solucion ha
mejorado significativamente la regularidad de los tiem-
pos de viaje y la eficiencia operativa.

Por otro lado, los carriles compartidos para autobuses y
bicicletas plantean desafios relacionados con la seguridad
de los ciclistas y los pasajeros del autobus, interferencias
operativas debido a las diferencias de velocidad y con-
flictos con otros usuarios del carril autobds, como taxis o
motocicletas. Como se afirma en el Policy Brief de la UITP
«Pathways to a Multimodal Lifestyle»," cada modo debe
funcionar a su nivel optimo, por lo que es deseable evitar
la competencia entre modos de transporte sostenibles. Se
debe priorizar la infraestructura ciclista exclusiva, pero,
cuando sea necesario compartirla, debe limitarse a sec-
ciones con baja intensidad de autobuses y bicicletas, y
siempre ser el Gltimo recurso. Ademas, los carriles exclu-
sivos para autobuses deberian ampliarse (4-4,5 m) para

> Autobis sobre las vias del tranvia en Edimburgo

10 Nota de calculo de Translink: segin capacidades tipicas de vehiculos y autobuses que circulan en diferentes tipos de carriles de circulacion. Vehiculos: hasta 800-1100 vehiculos/h por carril y 1,3 personas por
vehiculo de media. Autobuses: 95 personas por autobs, al 75-100 % de su capacidad y hasta 20 autobuses/h por sentido en trafico mixto (cada 3 minutos) y hasta 40 autobuses/h por sentido en carril prioritario

(cada 1,5 minutos).
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permitir adelantamientos seguros, mientras que los ca-
rriles segregados para BRT deberian seguir siendo exclu-
sivos para autobuses. Las restricciones horarias ayudan a
minimizar los conflictos durante las horas punta.

Paradas de autobUs eficientes

Las paradas son la interfaz entre los autobuses y los pasa-

Jeros, y a menudo presentan importantes oportunidades
de mejora. Aunque no estan directamente relacionadas
con medidas de prioridad o diseno fisico, las estrategias
operativas como el embarque en todas las puertas y el
pago de tarifas antes del embarque pueden reducir sus-
tancialmente los tiempos de parada Al mismo tiempo, un
disefio cuidadoso puede mejorar la parada y convertir-
la en un entorno de espera comodo, accesible y seguro
(por ejemplo, garantizando un embarque a nivel

Extender la acera hasta el carril de circulacion minimiza
el tiempo de de maniobra facilita las maniobras del auto-
bls y ayuda a que este evite demoras relacionadas con la
reincorporacion al trafico, ya que se mantiene dentro del
carril de flujo Otras caracteristicas, como bahias exclu-
sivas para el paso o la parada de autobuses y el espacio
destinado al adelantamiento (en particular, para servicios
exprés), pueden contribuir a aumentar la velocidad media
de los autobuses y reducir el tiempo de viaje.

Cuando se necesitan proyectos piloto o mejoras rapidas,
las ampliaciones de acera o extensiones de parada pue-
den ejecutarse también con materiales prefabricados..
En Elche (Espania), se instalaron elementos prefabrica-
dos que mejoran el flujo de autobuses y la accesibilidad a
las paradas para personas con movilidad reducida.

Mejoras en la seguridad de los peatones

En Orebro (Suecia), las mejoras integrales en las para-
das de autobis y su infraestructura circundante tienen
como objetivo mejorar la accesibilidad, la seguridad y la
sostenibilidad. Se estan adaptando las rutas peatonales
que conducen a las paradas de autobUs para garantizar la
seguridad del trafico y la accesibilidad. Ademas, la mejora
de la iluminacion ha aumentado la visibilidad y la seguri-
dad de los pasajeros.

Uno de los cuestionamientos mas frecuentes que reci-
be el equipo de la Region de Orebro lan se refiere a la
ubicacion de los carriles bus y las paradas en el centro
de la calzada, ya que esta disposicion obliga a los pasa-
Jeros a cruzar un carril de circulacion en ambos sentidos.
No obstante, esta eleccion de disefio supone en realidad
una mejora en la accesibilidad respecto a la configura-
cion anterior, en la que los pasajeros debian cruzar cuatro
carriles de trafico para llegar a la parada del lado opues-
to mientras que en la alineacion central son Gnicamente
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dos. Ademas, este disefio optimiza la circulacion del BRT,
al reducir las interferencias de los vehiculos que giran.

A pesar de no estar completamente implementado en
2024, el proyecto de BRT ya demostro un aumento del
9 % en el nimero de pasajeros en el corredor con res-
pecto a 2023. En contraste, el nimero total de pasajeros
en otros corredores ha disminuido un 4 % durante el mis-
mo periodo, similar a la tendencia observada en el caso
mencionado de Mission Street en San Francisco.

Gestion del espacio en bordillo y trafico

La gestion de bordillo implica la asignacion y regula-
cion estratégica del espacio en el mismo Los vehiculos
de transporte publico deben recibir la maxima prioridad
para acceder a este espacio, ya que transportan al ma-
yor nimero de pasajeros por hora en un espacio limitado,
conectandolos con la infraestructura peatonal, que debe
garantizar itinerarios seguros y accesibles. Las zonas de
carga y descarga de mercancias deben regularse para
evitar conflictos y reducir el estacionamiento en doble
fila, manteniendo al mismo tiempo la actividad economi-
ca. Ademas, los servicios de micromovilidad y movilidad
compartida deben integrarse de forma coherente para
apoyar un sistema de transporte sostenible. Esta seccion
se basa en el Policy Brief de la UITP (2020) “New Mobi-
lity and Urban Space — How Can Cities Adapt?””?, donde
el lector puede profundizar en como se interrelacionan
todos estos elementos.

PRIORIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO
EN ELTIEMPO

La Autoridad de Transporte Integrado de Praga (RO-
PID) ha implementado prioridad semaforica en el trans-
porte publico en 310 intersecciones, lo cual representa
el 58,4 % de todas las intersecciones senalizadas en la
red de autobuses de la ciudad. Este sistema da prioridad
de luz verde a los autobuses, lo cual reduce demoras y
mejora el tiempo de viaje. De cara al futuro, Praga esta
buscando sistemas de transporte inteligentes conecta-
dos (C-ITS) para mejorar aln mas el sistema de prioridad
e integrar datos en tiempo real.

El sistema avanzado de gestion de semaforos de Mon-
treal, que incluye ampliaciones de fase verde, acorta-
miento de fase roja y deteccion de autobuses en tiempo
real, ha logrado que se concedan el 92 % de las solicitu-
des de prioridad de autobuses para mejorar ain mas la
eficiencia y la sostenibilidad del transporte pablico.

En el Reino Unido, el Plan de Mejora del Servicio de Auto-
buses (BSIP) de la North East Combined Authority, con
un coste de capital total de 35 millones de libras, incluye
avances significativos en medidas de prioridad de auto-
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buses, que aprovechan los sistemas de transporte inteli-
gentes (ITS) y las mejoras de infraestructura especificas.
Gracias a la tecnologia de prioridad semaforica y de lo-
calizacion automatica de vehiculos (AVL), los autobuses
que circulan con retraso tienen prioridad en los semaforos.
Esta iniciativa ha mejorado la fiabilidad en los corredores
mas transitados de la region, y ayuda a los autobuses a evi-
tar demoras y mantener tiempos de viaje mas coherentes.

Desde 2021, el corredor Trans-Val-de-Marne (TVM) en
Paris (Francia) ha implementado un sistema de prioridad
en las intersecciones que utiliza tecnologia de radio de
onda corta, gestionado por la administracion de Val-de-
Marne. Este sistema permite que los autobuses tengan
prioridad de luz verde en las intersecciones, reduce las
demoras y mejora los tiempos generales de viaje a lo largo
del corredor. Con el proyecto completado, se apunto un
ahorro del 6 % en el consumo de combustible.”

En Pamplona (Espana), se implemento un sistema de
prioridad semaforica para facilitar la navegacion segura'y
eficiente de autobuses articulados de 18 m a través de un
cruce con geometria compleja. La solucion consistio en
equipar los autobuses con tarjetas que se comunican con
antenas instaladas en los semaforos cerca de la intersec-
cion. Cuando se aproxima un autobls equipado con una
tarjeta TAG, el sistema detecta su presencia y activa los
semaforos, que detiene a otros vehiculos para conceder
prioridad al autobds.

La introduccion de este sistema ha optimizado el flujo
de autobuses en una de las rutas mas transitadas de la
region y reducido las demoras hasta un minuto por direc-
cion para cada autobus que utiliza el sistema. Al reducir el
tiempo de inactividad en los semaforos, la iniciativa tam-
bién ha contribuido a mejorar la eficiencia del combusti-
ble y a reducir las emisiones.


https://www.researchgate.net/publication/274633435_Buses_with_High_Level_of_Service_Fundamental_characteristics_and_recommendations_for_decision-making_and_research_Results_from_35_European_cities

PRIORIDAD DEL TRANSPORTE RUBLICO
MEDIANTE REGULACION Y POLITICAS
PUBLICAS

En EE. UU, la iniciativa Clear Lanes de Washington,
D.C., utiliza camaras montadas en autobuses impulsadas
por inteligencia artificial (IA) para detectar y denunciar
automaticamente a quienes invaden los carriles. Las ca-
maras capturan imagenes de vehiculos no autorizados en
los carriles bus y transmiten los datos directamente a las
agencias de control. Esto ha mejorado significativamente
el cumplimiento de las normativas sobre carriles bus.

Guangzhou Bus Group en China ha introducido una poli-
tica de «parada a demanda», que permite a los autobuses
omitir paradas a menos que los pasajeros indiquen su in-
tencion de subir o bajar. Esto ha aumentado del 21 % en
la velocidad promedio de los autobuses y reducido tanto
el tiempo de viaje como el consumo de combustible. El
sistema también ha contribuido a reducir las emisiones y
ahorrar costes operativos al minimizar las paradas inne-
cesarias. Sin embargo, aunque esta practica es comun en
muchas regiones (por ejemplo, Europa y Norteamérica),
solicitar la parada pulsando el boton de parada a bordo
sigue siendo un reto en Asia, ya que requiere un cambio
cultural en el uso del transporte piblico.

Barcelona ha implementado la doble parada, que permite a
los pasajeros subir y bajar de dos autobuses en una parada
simultaneamente. Este sistema consta de una marque-
sina central con dos puntos de parada designados (1y 2)
para que los autobuses que lleguen al mismo tiempo no se
blogqueen entre si y minimicen el tiempo de parada. Una
ventaja clave de este sistema es su flexibilidad operativa,
especialmente en corredores de alta demanda donde la
llegada frecuente de autobuses podria causar congestion.

Garantizar que los autobuses tengan prioridad al salir de las
paradas es otra medida que puede resultar en una mayor
velocidad comercial y seguridad en el trafico. Un informe
de la Agencia de Transporte de Nueva Zelanda conclu-
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> Curitiba, carriles para autobuses. Fuente: Manel Rivera Bennassar

yo que la implementacion de una legislacion que obligue a
«ceder el paso a los autobuses» podria mejorar significativa-
mente la eficiencia de los autobuses, ya que reduciria las de-
moras al reincorporarse al trafico y tendria beneficios eco-
nomicos y operativos basados en evidencias. Esto la respalda
como una oportunidad de inversion viable."

5. IMPLEMENTE MEDIDAS
DE PRIORIDAD DE AUTOBUSES

En general, se debe dar prioridad a los autobuses en lu-
gares donde a menudo es mas dificil implementarla.
Donde no hay congestion de trafico, las inversiones en
infraestructura son simplemente un lujo. La prioridad de
autobuses es mas beneficiosa cuando la fiabilidad y la ve-
locidad disminuyen drasticamente.

Los resultados negativos percibidos de un proyecto pue-
den mantenerlo eternamente en la etapa de planifica-
cion. Un marco para pasar de la planificacion a la imple-
mentacion es «colaborar, probar y perseverar (Partner,
Pilot, and Persist)».

Busque aliados

La ruta M5 en el area metropolitana de Barcelona da ser-
vicio a 350 000 habitantes. Con una frecuencia de 10
minutos entre semanay de 15 minutos los fines de sema-
na, utilizando autobuses hibridos articulados, el servicio
ha reducido el tiempo de viaje en hasta 40 minutos y ha
aumentado la velocidad comercial casi un 10 %.

Desde la puesta en marcha del corredor, el nimero de
pasajeros diarios alcanzo los 9000, lo que contribuyo a
un aumento del 30 % en la demanda total del corredor
C-245 (de 27 000 a 37 000 usuarios/dia). La M5 esta
completamente integrada con el metro, el tranvia y el
tren suburbano; cuenta con carriles exclusivos para auto-
buses para evitar la congestion, y se conecta con una ruta
ciclista segregada. Al asociarse con otros proveedores de
transporte publico y modos sostenibles, el proyecto ha
atraido a mas pasajeros y una diversidad de apoyos.

Ponga a prueba

Durante el cierre de la linea roja del Metrorail en Was-
hington, D.C., en el verano de 2024, el Departamento
de Transporte de Maryland (MDOT) y el Departamento
de Transporte del Condado de Montgomery (MCDOT)
introdujeron carriles temporales exclusivos para autobu-
ses en Georgia Avenue. El objetivo de esta intervencion
era mejorar la velocidad de los autobuses y la fiabilidad del
servicio ante el aumento de la demanda de opciones de
transporte alternativas. Los resultados fueron notables: los
tiempos de viaje en autobls mejoraron hasta un 32 %, a

14 Quantifying the economic and other benefits of enabling priority bus egress from bus stops, NZ Transport Agency Research Report 609, 2017
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pesar de que se realizaron modificaciones minimas en la
infraestructura y gracias a que se incorporaron medidas
de control y cumplimiento. Debido a su éxito, el proyec-
to se amplio como piloto durante el resto de 2024 v, a
continuacion, se convirtio en permanente. El éxito de este
proyecto resalta como las intervenciones a pequena escala
(por ejemplo, carriles bus temporales o piloto) pueden te-
ner un impacto significativo en la eficiencia de los autobu-
ses 'y, en Ultima instancia, en las decisiones politicas a largo
plazo relacionadas con el transporte pablico.

Persista

La implementacion de carriles reservados para autobuses
y sistemas de prioridad semaforica en el transporte publico
en varios corredores de Montreal hagenerado importan-
tes ahorros en los tiempos de viaje, una mayor fiabilidad
del servicio y beneficios medioambientales.. El corredor
Saint-Michel, que introdujo carriles reservados para auto-
buses y taxis en 2009 y deteccion de semaforos en tiem-
po real en 2010, facilita mas de 30 00O vigjes diarios. El
proyecto resulto en un ahorro de tiempo de entre el 15y el
18 %, redujo el tiempo de trayecto entre 6y 8 minutos por
expediciony logro una puntualidad del 94,6 %. El aumento
de eficiencia también permitio a STM ahorrar 2 autobuses
por dia en una flota de 30 y reducir las emisiones de gases
de efecto invernadero en 45 toneladas al ano, lo cual con-
virtio al corredor en un modelo de movilidad sostenible.

6. MANTENQASE AL DIA CON LA
INNOVACION

Los sistemas de priorizacion de autobuses estan respal-
dados por una combinacion de tecnologias avanzadas que
dan preferencia al transporte publico en las intersecciones
y mejoran su eficiencia. Las senales variables, los [TS y la |A
pueden permitir viajes en autobUs mas fluidos, con costes
de inversion razonables y un alto potencial de ahorro.

ITS EN LA GESTION DE TRAFICO Y
AUTOBUSES

Los centros de control de operaciones de autobuses
(OCCQ) supervisan el movimiento de la flota y garanti-
zan que los autobuses funcionen de manera eficiente en
toda la red. Por su parte, los centros de gestion de tra-
fico regulan los tiempos de las sefales y supervisan las
condiciones de la carretera. Al vincular estos sistemas,
las ciudades pueden optimizar activamente las sefales de
trafico para aumentar la velocidad de no solo los auto-
buses, sino de todos los servicios, especialmente los que
operan en carriles exclusivos para autobuses.

Con la coordinacion en tiempo real, las senales de trafico
se pueden ajustar para minimizar las paradas de los auto-
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[ Carriles bus con control electrénico en Santiago de Chile. Fuente: DTPM

buses, asi como crear viajes mas fluidos y rapidos a lo largo
de los corredores clave. Esta integracion permite que los
autobuses se muevan de manera mas eficiente a través de
las intersecciones, reduce el tiempo total de viaje y me-
Jjora la fiabilidad del servicio. Como parte del proyecto de
innovacion eBRT2030 financiado por la Union Europea
(UB) y coordinado por la UITP, ™ uno de los casos de uso
de innovacion en Barcelona es la mejora del cumplimiento
del intervalo en la ruta H12 de TMB. Se aplican medidas
regulatorias adaptativas para garantizar la uniformidad del
servicio y optimizar la frecuencia de los autobuses.

V2X PARA PRIORIDAD DE SENAL DE
TRANSITO

La tecnologia vehicle-to-everything (V2X) facilita la prio-
ridad semaforica al permitir la comunicacion bidireccional
en tiempo real entre los autobuses y las senales de trafi-
co, a diferencia de las reglas preestablecidas unidireccio-
nales de los sistemas tradicionales Ajusta dinamicamente
las sefiales en funcion del trafico en vivo, la congestion
y la carga de pasajeros en lugar de coordenadas fijas del
sistema de posicionamiento global (GPS), detectores de
bucle o solicitudes de identificacion por radiofrecuencia
(RFID). Con 5G, los autobuses se comunican instanta-
neamente con las intersecciones. Esto permite tomar
decisiones de prioridad mas rapidas y precisas, asi como
minimizar las interrupciones. V2X también optimiza el
transporte multimodal y coordina perfectamente auto-
buses, tranvias y vehiculos de emergencia.

Al ampliar la prioridad semaforica mas alla de las inter-
secciones individuales, V2X permite la optimizacion en
toda la ciudad mediante |A basada en la nube y gemelos
digitales. Ademas, ajusta dinamicamente el flujo de tra-
fico en tiempo real segln variables como las condiciones
del trafico, el clima, la carga de pasajeros y las condicio-
nes del vehiculo (estado de carga de la bateria, etc.). A
diferencia de los sistemas de prioridad fija, prioriza los
autobuses en funcion de las necesidades en tiempo real y
favorece a los vehiculos con alta ocupacion o demorados
para lograr una mayor eficiencia.
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MARCADO DINAMICO DE CALLES

Las marcas viales dinamicas con diodos emisores de luz
(LED) aumentan la prioridad de los autobuses al mejo-
rar la visibilidad, el cumplimiento y el flujo de trafico en
intersecciones clave. Estos LED de alta visibilidad crean
senales adaptables que guian a los usuarios de la carre-
tera de manera mas eficaz que la sefializacion estatica.
Se ajustan en tiempo real a la deteccion de autobuses y
a la congestion, lo que refuerza la prioridad y mejora el
cumplimiento sin cambios costosos de infraestructura.
La prioridad semaforica mejorada con IA 'y la aplicacion
inteligente mejoran aln mas la eficiencia y la fiabilidad en
las redes de autobuses.

Un proyecto piloto en Nantes (Francia) implementado
por el operador SEMITAN y la autoridad de transporte
Nantes Metropole mejord el cumplimiento de la prio-
ridad de los autobuses y redujo los conflictos con otros
vehiculos. Las mejoras de visibilidad aumentaron el cum-
plimiento del 76 al 83 %, y el 62 % de los conductores de
autobUs informaron una mejor cooperacion de los con-
ductores de automoviles. Los niveles de estrés disminu-
yeron y la anticipacion mejord, por lo que las operaciones
fueron mas fluidas. A pesar de los resultados positivos, el
proyecto tuvo que cancelarse por razones normativas, ya
que el permiso especial concedido para el piloto no fue
prorrogado.

ALGORITMOS PREDICTIVOS E |A

Los sistemas de priorizacion de dltima generacion utilizan
algoritmos de |A para analizar datos historicos y en tiem-
po real. Estos algoritmos procesan grandes volimenes de
datos relacionados con el trafico, patrones de movilidad
y condiciones de las carreteras para mejorar la eficiencia
en la gestion del trafico.

La IA actla como la inteligencia central detras de estos
sistemas, ya que almacena y analiza datos constante-

» Nueva York, carriles bus de la 14th Street. Fuente: Manel Rivera Bennassar
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mente para identificar tendencias, patrones de compor-
tamiento y posibles puntos criticos de congestion. Con
sus capacidades de aprendizaje, la IA no solo reduce la
necesidad de supervision manual sino que también opti-
miza la automatizacion de la toma de decisiones y permi-
te ajustes dinamicos en la regulacion del trafico.

El objetivo principal de esta tecnologia es optimizar el
tiempo de espera en los semaforos, reducir la congestion
y mejorar la seguridad vial.

DE RENDIMIENTO DE LOS AUTOBUSES

Formalice la mejora del rendimiento de las rutas de au-
tobuses como una mision estructural continua en el
ecosistema de transporte publico (operador, autoridad,
ciudad...), de modo que se convierta en una iniciativa
estratégica permanente en lugar de un proyecto Unico.
Esto puede lograrse integrandola en la estructura de se-
guimiento y rendicion de cuentas y/o haciendo que el

consejo directivo la adopte como una prioridad organi-
zativa.

Una buena practica compartida por PMPD, el opera-
dor de transporte piblico de Pilsen (Repiblica Checa),
es alinear la implementacion de medidas de prioridad de
autobuses con una estrategia a nivel de toda la ciudad
sobre el gasto de recursos publicos. Por ejemplo, se creo
una zona libre de automoviles a lo largo de la linea de tro-
lebuses mas transitada de la ciudad (Iinea 16) (500 viajes
de autobus al dia con mas de 24 000 pasajeros diarios).
Como resultado, el trafico general mejord significativa-
mente, el tiempo de viaje en transporte publico se redujo
mucho 'y la dotacion necesaria disminuyo en dos autobu-
ses gracias a los ciclos de ruta mas rapidos.

Pilsen prioriza el gasto en transporte piblico de manera
eficaz para agilizar las operaciones y evitar pérdidas inne-
cesarias como las derivadas de la congestion del trafico.
Segln PMPD, «Las inversiones en el corredor de la linea
16 [...] permitiran una mayor eficiencia en el uso de los
fondos pablicos y, al mismo tiempo, generaran nume-
rosos beneficios adicionales, contribuyendo al cumpli-
miento de los objetivos estratégicos de la ciudady»."

8. APLIQUE MEJORAS EN LA RED

DE AUTOBUSES

Mande, delegue o asigne contractualmente la mejora de
la red de autobuses como (A) un proyecto dedicado o
(B) un departamento estructural con personal dedica-

do y componentes de presupuesto operativo y de capital
para garantizar la implementacion alargo plazo. Ejemplos
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como el de SEMITAN en Nantes demuestran como se
puede transferir esta responsabilidad de la ciudad al ope-
rador para agilizar su ejecucion.

El transporte piblico de Nantes esta gestionado por
Nantes Métropole y operado por SEMITAN, una em-
presa de economia mixta con participacion tanto pabli-
ca como privada, aunque predominantemente publica.
Nantes Métropole es su Unico accionista pUblico, pero

SEMITAN opera como empresa privada.
SEMITAN tiene dos roles principales:

© Actla como operador de toda la red integrada de trans-
porte publico (tranvia, autobus y transporte fluvial

© Soporta el despliegue de proyectos de movilidad.

Este plan esta en vigor desde 1979 y ha permitido a SE-
MITAN actuar con una vision a largo plazo para desa-
rrollar un transporte pablico eficiente y rentable. Como
parte de su rol de operador SEMITAN supervisa el ren-

dimiento de la red y asesora a la autoridad sobre mejoras.

9. BENCHMARKING E
INTERCAMBIO DE EXPERIENCIAS
Aproveche la comunidad de la UITP para identificar y

comparar buenas practicas, establecer alianzas con ciu-
dades lideres y solicitar evaluaciones entre homologos.

Las guias de la UITP sobre desempefio de lineas de au-
tobuses, medidas de infraestructura, acciones rapidas e
intervenciones especializadas (por ejemplo, carriles de
avance, carriles bus unidireccionales de un solo senti-
do, etc.) pueden utilizarse para aplicar soluciones com-
probadas de manera eficaz. Las organizaciones pueden
aprovechar las recomendaciones de la UITP, la docu-
mentacion disponible en UITP MyLibrary vy la red de la
UITP para refinar ain mas las estrategias, intercambiar
conocimientos y mejorar conjuntamente el desempefio
de los autobuses y el transporte publico.

DE LAS OPERACIONES

Controle el progreso a través
de desempeno entre 3 y 6 meses después de la
implementacion. Es mas facil obtener la aceptacion de
la comunidad cuando las personas perciben cambios
visibles y mejoras concretas. Sin embargo, los proyectos
de gran escala, que modifican el espacio urbano y los
habitos de movilidad diaria, necesitan tiempo para que
la ciudadania se adapte y cambie su percepcion. Revisar

el proyecto para ver si cumple con las expectativas es
fundamental para generar confianza entre las partes

de evaluaciones
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interesadas, asi como para entregar resultados que
maximicen la funcionalidad. Los proyectos de prioridad
para buses nunca esta “terminado’; el seguimiento y
los ajustes continuos son cruciales, y la presentacion de
informes a las partes interesadas generara confianza para
proyectos futuros.

El proyecto UPPERY, financiado por la UE y coordinado
por la UITP, trabaja en el desarrollo de un enfoque
metodologico para analizar y evaluar la eficacia de las
medidas implicadas. La tarea esta dirigida por BKK, socio

de UPPER y miembro de la UITP. Puede obtener mas

informacion aqui.

RECOMENDACIONES PARA EL EXITO

(> ldentifique donde se producen demoras en la red de
transporte pblico y la causa de estas.

© Desarrolle medidas de mitigacion con los actores
de la comunidad.

QAplique una combinacion de medidas para mejorar

una ruta o un corredor, ya que una sola medida mu-
chas veces no es suficiente.

© Alinee la implementacion con otros proyectos o
iniciativas para reducir el coste de implementacion
y obtener una mayor aceptacion de las partes in-
teresadas (la repavimentacion de carreteras o las
obras de agua y alcantarillado son excelentes pro-
yectos para el alcance de prioridad del transporte

pUblico).

© Si no hay oportunidades de asociacion disponibles,
ponga a prueba medidas polémicas para poner el
proyecto en marcha, de modo que las partes in-
teresadas puedan «tocar y sentir» el impacto de la
implementacion. Debe estar dispuesto a deshacer
el piloto o realizar cambios en el proyecto si no
funciona como se esperaba.
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©Es mas facil obtener la aceptacion de la comunidad

cuando las personas perciben cambios visibles y me-

Jjoras concretas. Sin embargo, los proyectos de gran

escala, que modifican el espacio urbano y los habitos

de movilidad diaria, necesitan tiempo para que la ciu-
)

dadania se adapte y cambie su percepcion.. Se deben
Y

garantizar la revision y el seguimiento durante varios

anos para evaluar los progresos y adaptar las estrate-

gias en consecuencia.

© Implicar a los conductores y al personal de campo
es crucial para garantizar una implementacién sin
problemas y la aceptacion operativa. Esta partici-
pacion también puede aumentar la motivacion de

los empleados, especialmente en épocas de esca-

sez de personal.

© Seguir revisando el impacto y realizando ajustes. Es
posible que las agencias deban empezar a pequenia
escala debido a las limitaciones financieras o politi-
cas, pero dar el primer paso es crucial. Los cambios
incrementales ayudan a generar apoyo, e incluso las
pequerias mejoras contribuyen al progreso.

CONCLUSION

ACELEREMOS EL BUS
Como sociedad, ;podemos permitirnos no hacerlo?

Este documento no pretende ser un catalogo tec-
nico completo de medidas de prioridad para los
autobuses, sino que esta disenado para servir de
inspiracion a operadores, autoridades, politicos ac-
tivistas, planificadores e ingenieros para implemen-
tar mejoras sostenibles en sus ciudades y redes de
autobuses.

Se necesitan lideres valientes en todos los niveles
que esten preparados para implementar las medi-
das delineadas en los planes y las politicas de movi-
lidad sostenible. Si los lideres locales se inspiran en
las ciudades que han priorizado con exito el trans-
porte pablico, podran impulsar las medidas audaces
necesarias para transformar la movilidad urbana y
garantizar que los autobuses (y las personas que
dependen de ellos) reciban la prioridad que mere-
cen en las calles de nuestras ciudades.

Si actuamos con innovacion y valentia, y tomamos
como referencia los ejemplos inspiradores de im-
plantacion de medidas de prioridad al transporte
publico en todo el mundo, nuestras regiones po-
dran obtener beneficios similares. Tome medidas y
coopere con otras partes interesadas, impulse pro-
yectos polemicos y, sobre todo, persista. Comience
poco a poco y siga iterando hasta lograr mejoras
importantes. El futuro esta en sus manos.
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Este informe es la consolidacion de muchas ideas y conoci-
mientos compartidos en varios foros de la UITP:

© Discusion del grupo de trabajo sobre planificacion del
sistema de autobuses en el Comité de Autobuses de la

UITP.

© Futuras ciudades eBRT, reuniones del grupo de usuarios
eBRT2030 en Barcelona (4 de junio de 2023), Lund
(13-14 de febrero de 2024), Nantes (13-14 de noviembre
de 2024).

© Cumbre dela UITP en Barcelona: «Planificacion de redes
de autobuses en las ciudades actuales», sesion paralela, 5

de junio de 2023.

© Reunion del Comité de Autobuses de la UITP en Nantes,
del 6 al 8 de noviembre de 2023. Contribuciones de
Michelle Poyourow (JWA+) y un extenso programa de
visita técnica que destaca a Nantes como un ejemplo
lider de BRT en Europa, jerarquia de red e infraestructura
prioritaria de autobuses, organizado por SEMITAN y
Nantes Métropole. Las visitas técnicas de exploracion
del Busway y las medidas de priorizacion para las [ineas de
Chronobus fueron de especial interés.

© Reunion del Comité de Autobuses de la UITP en Los
Ange|es, del 16 al 20 de abril de 2024. Organizada por
LA Metro, contribuciones de Jarrett Walker y un taller
dedicado a esta publicacion. La visita técnica ampliada
en San Francisco incluyd una visita a la linea BRT de
trolebuses, que generd ideas y animo a los miembros a
seguir investigando e innovando en esta area.

© Reunion del Comité de Autobuses de la UITP en
Praga, del 21 al 23 de octubre de 2024. Organizada
por DPP, incluye una visita técnica muy reveladora
al recientemente inaugurado trolebls BRT de Praga
y una demostracion del proyecto eBRT2030. Las
discusiones paralelas con los miembros del equipo
de planificacion del sistema de autobuses también
proporcionaron contribuciones clave a este trabajo.

© Seminario sobre BRT de la UITP, conmemorando los
50 anos del BRT en Curitiba, 28 de noviembre de
2024.

© Reunion Prescom de la UITP, 11 de marzo de 2025,
en la que se presento este informe y se recopilaron
valiosos comentarios que se incorporaron a la version
final del documento.

© Reunion Policy Board de la UITP, 25 de abril de 2025,
en la que este informe fue presentado y aprobado por
el Consejo de Politicas.

© Seminario web de la UITP, 5 de junio de 2025, «El
auge de las regiones mediante un transporte publico sin
congestiony, organizado conjuntamente por el Comité

de Autobuses y Transporte y el Comite de Vida Urbana
dela UITP. Presentaciones y grabaciones disponibles en

la UITP (solo para miembros de la UITP).
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