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Regione Toscana fin dall’inizio del progetto ha coinvolto principalmente due attori per la definizione 

e lo sviluppo delle azioni pilota del progetto, Provincia di Livorno e Provincia di Lucca. 

Con entrambe nel corso dei due anni e mezzo sono stati effettuati incontri in videoconferenza che 

hanno dato vita alla sottoscrizione di un accordo con RT. 

Gli incontri si sono sviluppati in due tempi, uno per la definizione delle azioni pilota ed un altro per 

l’attuazione delle stesse. 

In dettaglio, con la Provincia di Livorno sono stati effettuati incontri online il 28 Settembre 2020, il 

17 Dicembre 2021, oltre ai contatti via email e telefonici nel periodo di riferimento. 

Durante questi incontri sono state delineate le attività da sviluppare nel progetto, in particolare, è 

stato definito lo sviluppo di un sistema che  permetta di correlare le zone di tariffazione e che preveda 

almeno le seguenti componenti: anagrafica fermate , anagrafica località/zone, anagrafica 

polimetriche tariffarie, matrice tariffaria zone O/D che includa la Creazione di GTFS (Fares), 

l’Integrazione della matrice tariffaria nel Open Trip Planner e la produzione delle diverse soluzioni 

tariffarie disponibili per la singola soluzione di viaggio richiesta dall’utente. 

Tale sistema, da realizzare sul bacino di traffico provinciale, dovrà coprire anche le aree a domanda 

debole e sarà esportabile essendo open. 

La Provincia di Livorno, inoltre, ha proposto lo sviluppo per i servizi deboli, della parte di mobile 

ticketing da integrare negli applicativi esistenti (esempio: b on time), ovvero acquisto del Titolo di 

Viaggio (a consumo istantaneo o con inserimento in “borsellino”), attivazione / Validazione del 

Titolo, controllo del Titolo (verifica dell’effettiva transazione corrispondente al singolo titolo di 

viaggio acquisito) anche come modulo di specifico applicativo per il controllore, resoconto attività 

di vendita e relative statistiche. 

Tali azioni pilota descritte in una scheda tecnica sono state approvate con delibera insieme allo 

schema di accordo in data 16 Maggio 2022 con delibera n 535. 

Successivamente, oltre ai contatti via email Regione Toscana e Provincia di Livorno si sono 

incontrate on line il 10 Ottobre 2022. 

 

La provincia di Livorno, per conto di TTE, la società incaricata per lo svolgimento delle attività, ha 

effettuato un incontro con AT ed in presenza di RT, per la discussione sulle zone tariffarie il 16 

Dicembre 2022. 

Per quanto riguarda il coinvolgimento degli stakeholder la Provincia di Livorno ha deciso di 

coinvolgere e diffondere il progetto tra gli entri territoriali in particolare i Comuni con i quali 

organizzerà degli incontri a partire dal mese di Gennaio 2023. 

 

 

Con la Provincia di Lucca gli incontri, in modalità telematica, sono stati fatti il 15 Febbraio 2021, il 

28 Settembre 2021, inoltre la Provincia di Lucca si è incontrata con Autolinee Toscane il 13 

Dicembre 2021. 

Durante questi incontri è stato proposto innanzitutto di identificare insieme ad RT l’area  oggetto di 

studio ed in base a questa la selezione degli hub di ingresso (Autorità portuale di Livorno, Aeroporto 

di Pisa) e dei vettori di trasporto (Trenitalia, trasporto locale e regionale, compagnia navali). 

Successivamente, la Provincia di Lucca si impegna a definire la progettazione e la successiva 

validazione di un sistema di bigliettazione integrato tipo “Oyster card” inglese rivolta al turista,  che 

permetta l’utilizzo integrato dei mezzi di trasporto pubblico locale, ferroviario e automobilistico su 

tutto il territorio dell’area pilota individuata; oltre alla verifica della possibilità di utilizzare il sistema 

di bigliettazione esistente per il rilascio/riconoscimento/convalida della “Oyster card”, è pianificato 



il calcolo tariffe intermodali ed il relativo sistema di ripartizione degli introiti così come previsto 

dalla componente T2, nonché l’individuazione degli attori chiave nel settore turistico per la 

definizione di un accordo di collaborazione finalizzato a diffondere tra i turisti l’utilizzo della carta 

di viaggio. 

Contemporaneamente alla Provincia di Livorno, le azioni delineate sopra sono state approvate e 

formalizzate con una delibera (n 536 del 16 Maggio 2022) a cui è seguita la firma dell’accordo per 

lo sviluppo delle stesse. 

In seguito ci sono stati contatti via email per lo stato di avanzamento dei lavori. 

La Provincia di Lucca, coerentemente al proprio piano di attività il quale prevedeva  dei tavoli di 

lavoro con  attori locali selezionati stakeholder del territorio (Comune di Lucca, Viareggio) per la 

condivisione delle attività, un primo incontro è stato realizzato l’11 Novembre 2022  e rivolto ai 

coordinatori del settore turismo dei Comuni capofila dei rispettivi Ambiti Turistici della provincia  

(Piana, Versilia e Garfagnana) nonchè al personale tecnico della Società Autolinee Toscane (si allega 

verbale e foglio firme). 

Di seguito riportiamo i risultati dettagliati della costituzione di tale tavolo di lavoro, preceduti da 

una descrizione dello scenario di riferimento del territorio coinvolto nella sperimentazione (il report 

è prodotto dalla Società MemEx incaricata dalla Provincia di Lucca). 

 

1. Introduzione 

Nell’ambito del Progetto “Mobimart Plus”, sulla base della convenzione siglata tra la Provincia di 

Lucca (di seguito “Provincia”) e la Regione Toscana (di seguito “Regione”), la Provincia, in qualità 

di partner di Progetto ha la responsabilità dell’azione pilota nell’ambito del trasporto multimodale. 

Il presente report descrive gli elementi principali del contesto corrente e fornisce le prime 

indicazioni sulle possibili soluzioni per l’implementazione di un sistema di bigliettazione e 

tariffazione integrato. A questo fine è stata sviluppata una specifica analisi considerando diversi 

aspetti in ambito: 

 territoriale 

 tecnologico 

 contrattuale 

 normativo 

 di offerta dei servizi di mobilità e trasporto 

Lo studio deve essere relazionato ai possibili casi di uso e scenari di integrazione dei sistemi di 

bigliettazione elettronica e dei piani tariffari tra operatori di trasporto, operatori di mobilità e attori 

legati al settore turistico. 

Quindi è stata sviluppata un’approfondita analisi dell’attuale contesto tecnologico, contrattuale e 

normativo relativo ai differenti servizi di trasporto presenti nel territorio di competenza della 

Provincia in modo da individuare la tipologia di servizi e i principali stakeholders, da coinvolgere 

nell’azione pilota. 

In questo contesto Autolinee Toscane (di seguito “AT”) è l’operatore di trasporto pubblico su 

gomma di riferimento in quanto gestore unico del servizio su tutto il territorio toscano e, quindi, 

anche nella Provincia di Lucca. Ovviamente non è l’unico operatore coinvolto nell’azione pilota, 

sia relativamente all’ambito del TPL su gomma che agli altri settori della mobilità. 

Per quanto riguarda il TPL su gomma il primo aspetto da tenere in conto è l’attuale contesto di 

servizio (km, frequenze, etc.) significativamente differente da quello che sarà avviato a partire da 



Novembre 2023, ossia il T2 previsto dai termini di gara del TPL Regionale. Rispetto ad oggi, infatti, 

oltre ad AT, e ai vari sub-affidatari dei servizi TPL eserciti nei vari ambiti delle 4 aree della Provincia 

di Lucca, potranno essere coinvolti ulteriori operatori di TPL su gomma (affidatari del servizio del 

lotto debole che la Provincia di Lucca assegnerà tramite gara ad evidenza pubblica). Tale aspetto 

deve essere ovviamente tenuto in conto soprattutto in riferimento alla replicabilità della soluzione 

tecnologica e alla gestione dell’intero sistema di bigliettazione integrata. 

Relativamente agli altri servizi di mobilità, invece, è necessario considerare la loro fondamentale 

differenza sia in termini di tipologia di servizio offerto che di dimensioni. La soluzione che verrà 

definita dovrà comunque permettere nel tempo il coinvolgimento nel sistema integrato di 

attori/operatori non coinvolti all’avvio dello stesso. Per soddisfare anche questo requisito è 

necessario basare la progettazione (e lo sviluppo della soluzione) sull’utilizzo di tecnologie 

innovative e di larga diffusione con formati dati standard ai fini delle necessarie interazioni e 

scambi informativi (“data exchange”) tra operatori e la relativa strumentazione di supporto. 

Ulteriore importante fattore da considerare per la definizione del sistema di bigliettazione integrata 

è quello legato alle classi di utenza da “soddisfare”. Uno degli obiettivi principali del Progetto 

Mobimart Plus è legato al miglioramento delle connessioni multimodali per gli spostamenti 

all’interno dell’area di riferimento tramite i differenti servizi di mobilità disponibili. Tra queste 

classi di utenza di particolare rilevanza per Mobimart è la classe turistica. Per tale motivo il 

coinvolgimento nell’azione delle associazioni del turismo 
 

come gli “Ambiti Turistici”, è basilare per l’identificazione delle classi di utenza (turistica) da 

prendere maggiormente in considerazione. 

L’utenza turistica, infatti, si trova di fronte (una volta “scoperti”) a servizi frammentati, non 

rispondenti sia in termini quantitativi che qualitativi alle esigenze di spostamento dei differenti 

gruppi di turisti (dai croceristi al turista “fai da te”). Da qui l’esigenza di “Mobimart Plus” di 

individuare soluzioni rispondenti sia dal punto di vista commerciale che tecnologico alle differenti 

esigenze di spostamento. 
 

2. Inquadramento territoriale dell’azione pilota 

Tra i servizi da coinvolgere nell’azione pilota e l’ambito territoriale di riferimento vi è una 

reciproca dipendenza. Dalla scelta dei servizi, infatti, può essere determinato il contesto territoriale 

di riferimento coperto / interessato dai servizi stessi e viceversa. 

Nelle sezioni successive vengono riportate considerazioni ed informazioni di dettaglio riferite agli 

attori il cui coinvolgimento è già stato verificato (come, ad esempio, “Autolinee Toscane” e 

“Ferrovie dello Stato”), mentre per altre situazioni non verranno fatti riferimenti a specifici 

stakeholders o contesto, ma comunque basate su soluzioni pratiche potenzialmente utilizzabili ai 

fini dell’azione pilota. 
 

3. Tavolo di lavoro locale: gli stakeholders da coinvolgere 

Per le attività previste nelle prime fasi dello studio, il tavolo di lavoro locale è stato costituito 

coinvolgendo, gli Enti, società e aziende che possono contribuire all’inquadramento del sito pilota 

in termini di ambito territoriale, definizione della domanda e dell’offerta dei servizi. 

In particolare sono stati invitati al tavolo i seguenti attori: 



 Regione Toscana – partner di progetto Mobimart Plus 

 Provincia di Lucca – responsabile del sito pilota nell’area lucchese 

 MemEx Srl – società incaricata dalla Provincia di Lucca per lo studio del sistema di 

bigliettazione e piano tariffario integrato 

 Autolinee Toscane – gestore del servizio regionale di TPL su gomma 

 Ambito Turistico “Piana di Lucca” – capofila Comune di Lucca 

 Ambito Turistico “Versilia” – capofila Comune Forte dei Marmi 

 Ambito Turistico “Garfagnana / Valle del Serchio” – capofila Unione dei Comuni 

Mediavalle del Serchio 

Il primo obiettivo del Gruppo di Lavoro (di seguito “GdL”) è stato quello di evidenziare i requisiti 

e bisogni delle relative aree e raccogliere le informazioni per la definizione di uno o più casi d’uso 

sui quali sviluppare lo studio oggetto dell’azione pilota. 

La Regione Toscana, la Provincia di Lucca e MemEx hanno elaborato specifiche schede condivise 

con l’intero gruppo di lavoro nelle quali sono stati evidenziati gli elementi principali per la 

definizione del/i caso/i d’uso. In particolare: 
 

A) Descrizione e Finalità del caso d’uso 

B) Contesto territoriale di riferimento (Comuni coinvolti, siti turistici, etc.) 

C) Classe di utenza di riferimento (turistica, pendolare, etc.) 

D) Profilazione degli utenti di riferimento (età, provenienza, etc.) 

E) Offerta di trasporto attualmente disponibile in termini di: 
 

E.1) Servizi di trasporto/mobilità (TPL [linee], servizi sharing, Taxi, etc.) 

E.2) Servizi per l’utente (rivendite titoli di viaggio, prenotazione del servizio, etc.) 

E.3) livello di servizio (frequenza del servizio TPL, numero veicoli a disposizione per 

sharing, etc.) 

E.4) orario di servizio / disponibilità del servizio 

F) Possibili ostacoli per l’implementazione dell’intervento oggetto del caso d’uso 
 

Ciascun responsabile degli ambiti turistici coinvolti nel GdL ha il compito di compilare le suddette 

schede fornendo le informazioni di base utili per il proseguo delle attività. La descrizione del caso 

d’uso, infatti, permetterà l’identificazione di alcuni aspetti significativi per la definizione di uno 

specifico sistema di bigliettazione e piano tariffario integrato. Ad esempio: sulla base dei vettori 

che verranno coinvolti per rispondere alle esigenze della classe di utenza interessata, è possibile 

inquadrare l’attuale contesto tecnologico e, di conseguenza, gli interventi necessari per la 

progettazione della soluzione. 

Inoltre, il caso d’uso permette di identificare gli ulteriori attori che dovranno essere invitati al tavolo 

di lavoro locale ai fini dell’attività di validazione della soluzione progettata che verrà svolta nelle 

fasi conclusive dell’azione pilota. 

In particolare, con gli attori coinvolti dovranno essere discussi i temi legati allo scenario di 

bigliettazione integrata, analizzando le soluzioni IT attualmente disponibili per ciascun operatore 

ed i relativi impatti e risultati/benefici attesi. In particolare, dovranno essere validate le 

informazioni relative allo stato dell’arte dei servizi offerti e delle condizioni al contorno, quali gli 

elementi del piano tariffario integrato, i supporti digitali, inclusa l’identificazione degli 

investimenti necessari. 



Come già menzionato in sez. 1, e come indicato dai casi d’uso di sez. 6, obiettivo dell’azione pilota 

è quello di definire uno scenario integrato dedicato, principalmente, all’utenza turistica. Il 

raggiungimento di tale obiettivo, quindi, è strettamente legato allo sviluppo di soluzioni in grado 

di garantire spostamenti intermodali in ambito locale, regionale e interregionale del livello 

transfrontaliero. L’integrazione dei servizi e dei sistemi è quindi un passo obbligato affinché le 

differenti classi di utenza, compresa quella turistica, abbiano la possibilità di pianificare un viaggio 

che preveda l’utilizzo di più servizi di trasporto / mobilità e un sistema di pagamento dei titoli di 

viaggio unico ed integrato. 

Nell’ottica di aumentare l’offerta in ambito turistico è quindi opportuno che oltre ai servizi di 

trasporto pubblico locale su ferro e gomma, siano coinvolti anche altre tipologie di attori legati alla 

gestione di altri servizi/beni presenti sul territorio come, ad esempio, parcheggi, musei, attrazioni 

naturali, siti storici, etc. In questo caso sarà necessario valutare la definizione di “pacchetti” 

comprensivi sia di titoli di viaggio per l’utilizzo dei servizi di trasporto pubblico / mobilità, che 

tickets di accesso, ad esempio, a musei. È quindi richiesto che gli stakeholders coinvolti 

condividano gli obiettivi principali del sistema di bigliettazione e favoriscano accordi commerciali 

che da un lato incrementino l’utilizzo dei servizi di mobilità / trasporto collettivo tramite, ad 

esempio, la disponibilità di tariffe agevolate e dall’altro che facilitino l’accesso ai vari servizi, di 

trasporto e non, anche da parte di utenti non del luogo. 
 

3.1. Il ruolo della Provincia di Lucca: gestione del tavolo di lavoro 

Qualsiasi iniziativa che preveda il coinvolgimento di differenti attori / operatori economici, 

necessita di un coordinamento da parte di una entità sopra le parti che possa non solo gestire le 

varie fasi del processo progettuale e realizzativo, ma anche esercitare il ruolo di garante del rispetto 

degli accordi legati alla proprietà intellettuale e al valore delle informazioni condivise. 

Al riguardo, la Provincia di Lucca può esercitare questa complessiva “governance” garantendo i 

necessari livelli di trasparenza e riservatezza dei dati nei confronti dei differenti attori coinvolti. 

Nello specifico la Provincia potrebbe assumere il ruolo di garante per la definizione e gestione di un 

accordo tra gli attori/stakeholders locali e regionali coinvolti, nello scenario di integrazione 

tariffaria identificato. 

Gli aspetti da includere nell’accordo sono comunque molteplici Tra questi possiamo evidenziare: 

 Condivisione puntuale dei dati e di tutte le informazioni necessarie al mantenimento del 

sistema di bigliettazione integrata; 

 Garanzia di riservatezza dei dati condivisi da terze parti. Al riguardo gli operatori coinvolti 

dovranno certificare la gestione delle informazioni secondo quanto previsto dal 

“Regolamento EU 2016/679”, noto come “GDPR - (General Data Protection Regulation)1”. 

Tutte le soluzioni sviluppate ed interfacciate con il sistema di bigliettazione integrata 

dovranno rispettare i vincoli indicati, poiché le informazioni sensibili, come gli eventuali 

nominativi utenti e informazioni ad essi associate, non devono essere utilizzate per scopi 

differenti da quelli strettamente legati al servizio a cui l’utente si è registrato o, comunque, 

accede; 

 Implementazione della strumentazione/procedure necessarie affinché lo specifico operatore 

possa far parte del sistema di bigliettazione integrata; 

 Garanzia del mantenimento di adeguati livelli di performance della soluzione locale 

implementata da ciascuno degli attori coinvolti nell’intero sistema di bigliettazione integrata. 

Specifici indicatori (“KPIs 



– Key Performance Indicators”) e strumenti di monitoraggio, quali dashboard e applicativi 

di Business Intelligence, permetteranno alla Provincia un monitoraggio continuativo dello 

stato di funzionamento dei singoli sistemi e dello stato di aggiornamento delle informazioni 

condivise; 

 Trasparenza in termini di vendita dei servizi: ciascun operatore non dovrà svolgere attività 

promozionali ingannevoli per incentivare la vendita dei propri servizi a discapito della 

soluzione integrata definita con gli altri attori. Gli strumenti che ciascun operatore metterà a 

disposizione dell’utenza per l’accesso ai propri servizi dovranno promuovere con la 

medesima visibilità anche le soluzioni di viaggio intermodali disponibili. 

La Figura 1 di seguito presenta le possibili interazioni intra e inter settoriali tra i vari attori coinvolti 

nel sistema di bigliettazione integrata. 

 

 

 
 

Figura 1 – ruolo di Governance della Provincia 
 

 

 

 

 

 

1 Fonte: https://gdpr.eu/ 

Il modello di governance da adottare, quindi, deve prevedere degli accordi commerciali e 

finanziari di partnership tra i vari attori coinvolti al fine della definizione: 

 del modello di condivisione delle informazioni 

 dei termini di ingaggio degli attori coinvolti stessi 

 del modello di ripartizione degli introiti (clearing) preventivamente condiviso tra tutti 

gli attori coinvolti; 

https://gdpr.eu/


 

4. Sistemi IT del contesto di riferimento 

Questa sezione vuole evidenziare le caratteristiche delle soluzioni attualmente realizzate ed 

utilizzate da ciascun operatore ai fini della realizzazione di un sistema di bigliettazione integrato. 

Nella sezione 4.1 sono riportate alcune informazioni relative alle differenti soluzioni di 

sistemi di 

bigliettazione elettronica integrata da valutare per l’azione pilota oggetto del presente studio. 

Nelle sezioni 4.2 e 4.3, invece, sono descritte le soluzioni attualmente implementate dai principali 

operatori TPL su gomma e ferro coinvolti nell’azione pilota. 
 

4.1. Tipologie di sistemi di bigliettazione integrata 

La definizione di un sistema di bigliettazione integrata e del relativo piano tariffario è uno degli 

elementi base per lo sviluppo di un sistema integrato di mobilità multimodale che non sia legato 

solamente alla vendita del “singolo” titolo di viaggio ma anche alle differenti fasi dello spostamento 

“origine-destinazione” dell’utente: informazione, pianificazione, acquisto, validazione / accesso e 

controllo. In una visione più generale tale sistema dovrà permettere un approccio più esteso quale 

quello del “Mobility as a Service – MaaS” come sta emergendo sia a livello europeo che nazionale 

con la definizione di specifiche direttive, regolamenti ed incentivi. Il MaaS ha l’obiettivo di 

indirizzare gli operatori di trasporto / mobilità, e i player tecnologici chiamati allo sviluppo di 

soluzioni IT a supporto dei servizi offerti garantendo un’adeguata integrazione informativa sia per 

il gestore che soprattutto per l’utenza. 

In questo contesto le tipologie di sistemi di bigliettazione elettronica (SBE) da prendere in 

considerazione ai 

fini dell’azione pilota sono varie e basate su differenti principi: 

 Card based: i titoli di viaggio, e le relative informazioni, vengono archiviate all’interno di un 

supporto materiale (o immateriale nel caso di utilizzo di tecnologie in grado di emulare i titoli 

di viaggio) come, appunto, la fidelity card di un operatore di trasporto / mobilità. In questo 

caso sono necessari dispositivi (a bordo veicolo o, comunque, nei punti di accesso/entrata al 

servizio) in grado di comunicare ed interagire (leggere / scrivere informazioni) con le 

smartcard. 



 
 

Figura 2 – gestione informazioni in soluzione CARD BASED 
 

 Account based: l’utente, dopo essersi registrato al servizio, acquista il titolo di viaggio 

tramite applicazione web e/o app mobile. Il sistema genera un identificativo/token 

securizzato specifico per ogni transazione effettuata dall’utente. Le informazioni del titolo 

di viaggio vengono storicizzate nel back-office del sistema e rese disponibili ai fini delle 

attività di validazione, di controllo e di running di algoritmi di calcolo delle migliori tariffe 

(“best fare”). In questo caso l’implementazione del sistema di bigliettazione elettronica può 

avvenire secondo differenti architetture che prevedono l’utilizzo di dispositivi periferici 

installati a bordo bus e nei punti di accesso ai servizi ai fini della validazione di titoli QR-

Code o tramite l’inserimento di “PNR - Passenger Name Record”. 

 



Figura 3 – gestione informazioni in soluzione ACCOUNT BASED 
 

 Open loop: tale approccio può essere considerato una variante dell’”account based”. La 

differenza principale consiste nel fatto che un sistema “Open loop” non richiede alcuna 

registrazione da parte dell’utente ai servizi desiderati. Su tale principio si basa l’utilizzo delle 

carte bancarie a bordo dei veicoli di trasporto pubblico dove, per l’acquisto di un titolo, è 

richiesto il solo “tap” (avvicinamento della carta) da parte dell’utente. La transazione tra 

utente e azienda/operatore di trasporto sarà a carico della banca emettitrice la carta utilizzata 

in fase di acquisto, una volta al corrente dell’importo da gestire, comunicato dal provider del 

SBE. 

 

 

 

Figura 4 – gestione informazioni in soluzione OPEN LOOP 
 

Nella Tabella 1 di seguito sono riportate alcune informazioni/caratteristiche relative a ciascuna 

delle soluzioni sopra indicate: 

 

 Card Based Account Based Open Loop 

Fidelity card (smart card

 contactless) aziendale 
X 

  

Carta bancaria (dematerializzata

 su smartphone / fisica) 

 
X X 

Comunicazione periferia/centro on-line – 
non real time 

X 
 

X 

Comunicazione periferia/centro on-line – 
Real Time 

X X X 

Centralizzazione delle informazioni 
necessaria 

 
X X 

Applicazione della Best Fare  X X 

Registrazione utente X X  



Acquisto titolo da remoto  X  

Validazione in sito necessaria X  X 

Controllo a bordo del TDV X X X 

Acquisto titolo multi-passeggero X X 
X (in deroga alla 

modalità transit) 

Ambiente di gestione account

 e monitoraggio operazioni 
X (non 

obbligatoria) 
X X 

Disponibilità del retry automatico  X X 

 

Tabella 1 – informazioni e peculiarità delle soluzioni per la bigliettazione elettronica 
 

Le soluzioni “Account Based” e “Open Loop” vengono considerate come le più idonee per un 

sistema di bigliettazione elettronica integrato per servizi di mobilità e trasporto multimodali 

orientati a rispondere ad una domanda variegata (nel tempo e nello spazio) e con esigenze differenti 

(tipo quelle del segmento turistico/visitatori). 

 

Per utenti abituali, quali studenti, pendolari, domanda sistematica, etc., un sistema card based può 

essere una risposta più adeguata, in grado di offrire un maggiore livello di sicurezza nella gestione 

delle varie forme di abbonamento rispetto ai differenti servizi di mobilità e trasporti coinvolti. 
 

4.2. TPL su gomma – Autolinee Toscane 

Autolinee Toscane, in qualità di operatore del servizio TPL su gomma nell’intera Regione Toscana 

e, quindi, 

anche nel territorio lucchese, è stato, come evidenziato nell’introduzione, coinvolto nell’azione pilota. 

Quindi, è possibile svolgere un’analisi del SBE attualmente implementato in AT. Il sistema di AT 

sarà comunque oggetto di un’evoluzione entro la fine della fase di transizione T1—T2, ossia entro 

Ottobre 2023, come previsto dal contratto di gestione del servizio TPL stipulato dalla Regione 

Toscana con AT. 

Nelle sezioni seguenti sono introdotte le caratteristiche principali del SBE attualmente 

implementato da AT. Supporti a disposizione degli utenti 

I supporti ad oggi a disposizione degli utenti abituali e/o occasionali del servizio TPL esercito da 

AT possono essere sintetizzati in: 

 Cartaceo – reso disponibile presso le rivendite autorizzate, come le biglietterie della stessa 

AT; 



 

Figura 5 – titoli di viaggio su supporto cartaceo 
 

 Digitale – acquistabile tramite la piattaforma (web e APP Mobile) TABNET attualmente 

implementata. 

 

 
 

Figura 6 – titoli di viaggio digitale con QR-Code 
 

Il sistema di bigliettazione integrato, potrebbe ereditare alcuni degli elementi/funzionalità ad 

oggi già disponibili nel sistema di bigliettazione attivo in AT. Tra questi: 

 QR-Code: attualmente sia i titoli di viaggio su supporto cartaceo che quelli su supporto 

digitale riportano un QR-Code che, però, includono differenti informazioni. 

o Il QR-Code presente sul supporto cartaceo rappresenta il numero seriale (in chiaro) 

del titolo emesso. Un utilizzo più “smart” di tale codice deve prevedere da un lato un 

livello di sicurezza maggiore, quindi criptaggio del contenuto informativo, e 

dall’altro una centralizzazione delle informazioni. Una possibile evoluzione, infatti, 

potrebbe prevedere che l’identificativo venisse utilizzato anche dagli altri operatori 

coinvolti nel sistema integrato che potrebbero avere interesse a recuperare le 

informazioni legate al titolo multimodale ed interoperabile venduto ed utilizzato 

dagli utenti. I dispositivi abilitati alla lettura del QR-Code devono essere in grado non 

solo di leggere le informazioni, e quindi di essere a conoscenza di tutte le chiavi di 



sicurezza e algoritmi necessari per farlo, ma anche di interrogare i servizi web della 

piattaforma di bigliettazione integrata per inviare e ricevere le informazioni tramite 

i servizi web stessi (ad es. utilizzando l’approccio REST). 

o Il QR-Code rappresentato su supporto digitale presenta, invece, un livello di 

sicurezza maggiore, in quanto il contenuto risulta criptato e non riconducibile ad 

informazioni in chiaro del titolo acquistato visibili all’utente. L’algoritmo di 

generazione / lettura di tale QR-Code dovrebbe quindi essere condiviso con i player 

tecnologici degli altri operatori di trasporto e mobilità coinvolti nell’azione pilota, 

affinché il contenuto sia ad esse reso leggibile ed utilizzabile. 

 Attivazione/validazione del titolo tramite APP Mobile: a seguito dell’acquisto del titolo 

di viaggio tramite APP mobile, il titolo deve essere validato, ossia “attivato” 

precedentemente all’inizio del viaggio. Attualmente il regolamento imposto all’utenza da 

Autolinee Toscane prevede che i titoli di viaggio digitali siano validati dall’utente stesso 

tramite l’APP mobile TABNET. Tale criterio potrebbe essere mantenuto laddove si voglia 

realizzare un’integrazione del TPL su gomma con servizi non supportati da sistemi IT in 

grado di interagire digitalmente con il supporto/titolo di viaggio di cui è in possesso l’utente. 

Ad esempio: qualora il piano tariffario integrato prevedesse un “pacchetto” che includa una 

corsa di TPL e un ingresso ad un sito turistico, l’utente potrebbe da un lato validare/attivare 

il titolo di viaggio prima di salire sul mezzo di trasporto pubblico utilizzato e 
 

dall’altro validare il ticket di ingresso tramite una specifica APP mobile in dotazione 

all’operatore del 

sito turistico. 

Rete di vendita / Modalità di vendita dei titoli di viaggio 

Attualmente la rete di vendita si basa su due elementi 

principali: 

 Piattaforma online – tale modalità include due differenti canali di vendita: 

o Applicazione web per sola vendita di abbonamenti; 

o Applicazione mobile TABNET (su smartphone) per vendita titoli di corsa semplice, 

carnet e abbonamenti su tutte le tratte della rete servita da Autolinee Toscane. 

 Rivendite autorizzate (ufficiali) – sul sito web di Autolinee Toscane sono indicate le 

ubicazioni di tutte le biglietterie ufficiali presenti sul territorio toscano. Rispetto al passato, 

quindi, in cui il precedente gestore del servizio TPL aveva una rete di vendita molto più 

capillare, è evidente che la strategia di AT sia quella di promuovere la vendita di titoli di 

viaggio tramite le piattaforme online. Questo è da un lato apprezzabile ai fini della riduzione 

degli impatti ambientali dovuti a un minor utilizzo di materiale (cartaceo) e a una riduzione 

dell’inquinamento atmosferico causati dall’approvvigionamento di tutti i punti vendita sul 

territorio. Dall’altro lato, però, sono evidenti le problematiche che possono sorgere in fase di 

acquisto di titoli di viaggio da parte dell’utenza più fragile e dell’utenza turistica. 
 

Modalità di validazione dei titoli di viaggio 

Per Autolinee Toscane, e l’intero sistema di trasporto pubblico su gomma toscano, è in corso una 

fase di transizione che, da contratto sottoscritto tra Ente Appaltante (Regione Toscana) e gestore del 

TPL su gomma (Autolinee Toscane, appunto) dovrebbe concludersi entro Ottobre 2023. Nella fase 



corrente la validazione dei titoli di viaggio si distingue in base alla tipologia di supporto utilizzato 

dall’utente: 

 per supporto cartaceo: obliterazione meccanica tramite dispositivi presenti a bordo bus. La 

tecnologia utilizzata per lo svolgimento di tale operazione non è innovativa in quanto basata 

su apparati meccanici dotati di nastro/inchiostro per la scrittura delle informazioni, come 

data e orario di validazione, sul titolo cartaceo. 

 Per supporto digitale: l’utente, prima di salire sul bus, o comunque prima di effettuare il 

primo viaggio in caso di abbonamento, “attiva” il titolo di viaggio acquistato. Anche in 

questo caso, nonostante sia una modalità più innovativa di quella legata al supporto cartaceo, 

l’infrazione è accertabile solamente tramite un’azione di controllo dei titoli di viaggio da 

parte del personale dedicato di Autolinee Toscane. 

Al termine della fase di transizione (Novembre 2023 – T2), invece, dovrebbero essere resi 

disponibili all’utenza dispositivi di validazione dei titoli di viaggio innovativi, in grado di permettere 

l’attivazione dei titoli tramite l’interazione tra utente, dotato di QR-Code o titolo contactless su 

smart card o smartphone, e dispositivo a bordo veicolo. 
 

Controllo dei titoli di viaggio 

In linea con quanto già descritto, la modalità di controllo dei titoli di viaggio attualmente si basa 

su un controllo manuale effettuato dal personale AT. La mancanza di un sistema di bigliettazione 

elettronica completo di dispositivi a bordo bus, infatti, non permette di svolgere una validazione a 

bordo veicolo che potrebbe evidenziare, tramite specifici segnali acustici e visivi, lo stato di validità 

del titolo utilizzato dall’utente, identificando i possibili casi di frode/evasione. Opportuni schemi 

di validazione come, ad 
 

esempio, l’obbligo di presentare il titolo di viaggio in fase di salita, possono supportare anche le 

attività di monitoraggio e raccolta dati utile a fini statistici e di programmazione/pianificazione del 

servizio. 
 

4.3. TPL su ferro – Ferrovie dello Stato 

Il gruppo “Ferrovie dello Stato” (di seguito “FF.SS.”) opera sia nel settore del trasporto ferroviario 

che in quello del trasporto pubblico locale, oltre che in quello delle merci. 

Ai fini dell’azione pilota del Progetto Mobimart Plus, FF.SS. può essere uno degli attori principali 

in un contesto di integrazione tariffaria e di bigliettazione elettronica. Lo spostamento multimodale 

tramite servizi TPL (automobilistici e/o del trasporto ferroviario regionale), infatti, è una delle 

soluzioni di viaggio che permetterebbe spostamenti interprovinciali ed intercomunali per molteplici 

categorie di utenti tra cui anche quella turistica. 

Di seguito le principali caratteristiche dell’attuale sistema di bigliettazione, e le relative regole 

di viaggio, 

implementato da FF.SS.. 

 

Supporti a disposizione degli utenti 

I supporti ad oggi a disposizione degli utenti abituali e/o occasionali sono: 

 su supporto materiale (per esempio: cartaceo, plastico) 



 

Figura 7 – esempio di titolo integrato su supporto materiale (in questo caso giornaliero Lombardia) 
 

 immateriale/elettronico (per esempio: file pdf, ticketless, QR Code). 

 

Figura 8 – esempio di titolo su supporto immateriale (in questo caso tratta Regionale – Livorno C.le → Pisa C.le) 
 

Il passeggero ammesso al trasporto deve essere in possesso di un titolo di viaggio valido per il treno, 

il livello di servizio, la classe prescelta e il giorno ove previsto. Il titolo di viaggio fa fede della 

conclusione e del contenuto del contratto di trasporto2. 

Rete di vendita / Modalità di vendita dei titoli di viaggio 

La rete di vendita a disposizione degli utenti dei servizi del gruppo delle FF.SS. include differenti 

canali: 

 sito istituzionale www.trenitalia.com 

 App Trenitalia 

 Call center 

 Biglietterie autorizzate (ufficiali) 

 Piattaforme digitali di aggregazione dell’offerta TPL su ferro (ad es. “trainline”3) 

 emettitrici automatiche 

 agenzie di viaggio 

 tour operator 

 altri rivenditori autorizzati. 

http://www.trenitalia.com/


Attualmente non tutte le tipologie di titolo di viaggio sono acquistabili tramite il sito, il Call Center 

e l’App Trenitalia. Sono, infatti, esclusi dalla vendita i biglietti previsti da accordi particolari e da 

convenzioni a pagamento differito e biglietti in base a specifiche offerte che espressamente 

escludono tali canali. Tale aspetto deve ovviamente essere tenuto in conto in caso di integrazione 

tariffaria del TPL su ferro con altre modalità di trasporto. Uno specifico titolo di viaggio, infatti, 

potrebbe essere reso disponibile tramite la piattaforma di bigliettazione integrata ma non attraverso 

i canali di vendita canonici utilizzati dal gruppo FF.SS.. 

Sono attualmente vigenti ulteriori condizioni per l’acquisto dei titoli di viaggio che esulano, però, 

dagli scopi del presente studio. 
 

Modalità di validazione dei titoli di viaggio 

La validazione può avvenire in differenti modalità sulla base della tipologia di supporto utilizzato 

dall’utente. 

Tra queste: 

 convalida del titolo di viaggio cartaceo prima della partenza del treno utilizzato. Tale modalità 

è da utilizzarsi, tra gli altri, per i titoli che non si riferiscono ad una specifica corsa (tratta ed 

orario) ma solamente relativi ad una percorrenza chilometrica (ad esempio 50 km). 

 Nessuna convalida obbligatoria in caso di acquisto di un titolo di viaggio su supporto digitale 

(ad eccezione delle stazioni dove è richiesta la lettura digitale del titolo per, ad esempio, 

l’apertura dei tornelli) tramite sito web o APP Mobile. In quest’ultimo caso viene però 

richiesto di effettuare il check-in per segnalare al personale incaricato la propria presenza a 

bordo treno. 

Le stesse modalità di validazione sopra indicate possono essere utilizzate per future 

implementazioni di un sistema di bigliettazione integrato. L’utilizzo di un QR-Code riportante le 

informazioni del viaggio (treno ed orario) e del viaggiatore può essere replicato anche in uno 

scenario basato su spostamenti multimodali. 

 

 

Controllo dei titoli di viaggio 

Il controllo dei titoli di viaggio a bordo treno viene effettuato manualmente dagli operatori dedicati 

tramite l’utilizzo di specifiche APP Mobile, se il titolo è dotato di un codice identificativo (PNR o 

QR-Code) scansionabile / utilizzabile ai fini del controllo, oppure tramite lettura visiva delle 

informazioni stampate sul titolo di viaggio cartaceo, in fase di obliterazione presso gli apparati 

presenti in stazione. 
 

 

 

2 Fonte: https://www.trenitalia.com/content/dam/tcom/allegati/trenitalia/condizioni-generali-di-trasporto/parte-i--- 

norme-comuni/4_Il_titolo_di_viaggio.pdf 
3 Sito Web: https://www.trainline.it/signin?gclid=Cj0KCQiA-JacBhC0ARIsAIxybyOwtDuoV3wFhzM- 

4kwGwzWluuwfuGODpjmRLkBlJcRi9tRr95_ukWgaAs4REALw_wcB&gclsrc=aw.ds 
 

 

https://www.trenitalia.com/content/dam/tcom/allegati/trenitalia/condizioni-generali-di-trasporto/parte-i---norme-comuni/4_Il_titolo_di_viaggio.pdf
https://www.trenitalia.com/content/dam/tcom/allegati/trenitalia/condizioni-generali-di-trasporto/parte-i---norme-comuni/4_Il_titolo_di_viaggio.pdf
https://www.trainline.it/signin?gclid=Cj0KCQiA-JacBhC0ARIsAIxybyOwtDuoV3wFhzM-4kwGwzWluuwfuGODpjmRLkBlJcRi9tRr95_ukWgaAs4REALw_wcB&gclsrc=aw.ds
https://www.trainline.it/signin?gclid=Cj0KCQiA-JacBhC0ARIsAIxybyOwtDuoV3wFhzM-4kwGwzWluuwfuGODpjmRLkBlJcRi9tRr95_ukWgaAs4REALw_wcB&gclsrc=aw.ds


5. I piani tariffari di interesse 

I casi d’uso ipotizzati nell’ambito del presente studio (sez. 6) includono una serie di servizi di 

trasporto e mobilità con un loro specifico piano tariffario su cui è stata focalizzata l’analisi per 

definire un possibile scenario di integrazione tariffaria basato su titoli di viaggio attualmente inclusi 

nel piano tariffario esistente o su specifici titoli di viaggio definiti ad hoc per garantire un trasporto 

multimodale ed interoperabile all’utenza. 

Come accennato nell’introduzione, il servizio di trasporto pubblico su gomma è esercito da 

Autolinee Toscane, quale gestore unico nell’intera Regione Toscana affiancato dal TPL su ferro 

esercito da “Trenitalia (Gruppo Ferrovie dello Stato)” anche per la tratta Lucca - Aulla e, nelle 

tratte “Stia – Arezzo” e “Arezzo – Sinalunga” da “TFT – Trasporto Ferroviario Toscano”. 

Di seguito sono riportate alcune informazioni di interesse per l’azione pilota sviluppata nel 

Progetto 

Mobimart Plus in merito ai rispettivi piani tariffari applicati da Autolinee Toscane e Trenitalia. 

 

5.1. Piano tariffario servizio TPL su gomma4 

Il Piano tariffario relativo al servizio TPL su gomma (di seguito “PTG”) include 4 tipologie di tariffe: 

1) Tariffe Urbane 

2) Tariffe Extraurbane 

3) Tariffe Pegaso 

4) Tariffe Speciali Tariffe Urbane 

Il set di titoli di viaggio disponibili per le tariffe urbane può essere distinto nelle due macro-

categorie di biglietti a tempo/carnet e abbonamenti. Quest’ultimi, in quanto disponibili per un 

periodo temporale non inferiore al mese, risultano essere non idonei per la casistica in esame legata 

all’utenza turistica. Tuttavia alcuni aspetti sono da considerarsi utili per una riflessione e possibili 

sviluppi di futuri titoli di viaggio interoperabili e multimodali. In particolare i titoli integrativi 

urbani (ID 5, 6 e 7 di Tabella 2) sono disponibili per coloro che sono già in possesso di un 

abbonamento extraurbano. 

 

ID TIPOLOGIA DI TITOLO CAPOLUOG

O 

MAGGIOR

E 

1 Biglietto a tempo (90' per Firenze, 70' per 

altri) € 1,50 € 1,20 

2 Biglietto a tempo sms** (90' per Firenze, 

70' per altri) € 1,80 € 1,50 

3 Biglietto a bordo € 2,50 € 2,50 

4 Carnet 10 biglietti orari € 14,00 € 11,00 

 

 

4 Fonte: https://www.at-bus.it/it/biglietti-e-abbonamenti/tariffario.html 

 

 

 

https://www.at-bus.it/it/biglietti-e-abbonamenti/tariffario.html
https://www.at-bus.it/it/biglietti-e-abbonamenti/tariffario.html


ID TIPOLOGIA DI TITOLO CAPOLUOG

O 

MAGGIOR

E 

5 Abbonamento mensile personale 

integrativo urbano per abbonati 

extraurbani 

 
€ 5,00 

 
€ 5,00 

6 Abbonamento trimestrale personale 

integrativo urbano per abbonati 

extraurbani 

 
€ 15,00 

 
€ 15,00 

7 Abbonamento annuale personale 

integrativo urbano per abbonati 

extraurbani 

 
€ 50,00 

 
€ 50,00 

8 Abbonamento mensile ordinario personale € 35,00 € 28,00 

9 Abbonamento mensile ordinario personale 

ISEE 
€ 28,00 € 22,00 

10 Abbonamento trimestrale ordinario 

personale € 94,50 € 76,00 

11 Abbonamento trimestrale ordinario 

personale ISEE € 76,00 € 60,00 

12 Abbonamento annuale ordinario personale € 310,00 € 246,00 

13 Abbonamento annuale ordinario personale 

ISEE € 260,00 € 207,00 

14 Abbonamento annuale studenti personale € 252,00 € 200,00 

15 Abbonamento annuale studenti personale 

ISEE € 200,00 € 159,00 

16 Abbonamento mensile unico 

Metropolitano³ 
€ 50,00 

 

17 Abbonamento mensile ISEE unico 

Metropolitano³ € 41,00 
 

18 Abbonamento annuale con rateizzazione4 € 279,00  

19 Abbonamento annuale senza 

rateizzazione4 € 294,50 
 

20 San Gimignano Park & Ride  € 1,50 

Tabella 2 – titoli di viaggio / tariffe ambito Urbano 
 

Altro aspetto da valutare nell’ottica del sistema di tariffazione e bigliettazione integrata è che 

attualmente, la disciplina tariffaria della regione Toscana, prevede che al primo acquisto da parte 

di un utente registrato sia addebitato il costo di € 5 “una tantum”. Tale vincolo risulta essere poco 

consono per l’utenza turistica che per spostamenti giornalieri si troverebbe costretta a versare una 

somma maggiorata di tale importo rispetto a quanto previsto per l’acquisto del titolo di viaggio di 

interesse. 

Ulteriore aspetto rilevante ai fini del sistema di tariffazione integrata è quello previsto per l’area di 

San Gimignano per cui è dedicato uno specifico titolo per il servizio “Park & Ride” (integrazione, 

quindi, tra parcheggio e TPL su gomma). 

Medesima logica dei servizi urbani è riservata anche ai servizi della Funicolare di Certaldo dove, 

anche in questo caso, sono previsti titoli di viaggio per utenti occasionali e per pendolari. 

 

 



 

ID TIPOLOGIA DI TITOLO TARIFF

A 

1 Corsa semplice solo andata € 1,30 

2 Corsa andata/ritorno € 1,50 

3 Carnet 10 corse semplici solo andata € 11,50 

4 Carnet 10 corse andata e ritorno € 14,00 

5 Abbonamento mensile € 28,00 

6 Abbonamento mensile ISEE € 22,00 

7 Abbonamento annuale € 246,00 

8 Abbonamento annuale ISEE € 207,00 

9 Abbonamento annuale studenti € 200,00 

10 Abbonamento annuale studenti ISEE € 159,00 

11 Abbonamento ridotto per le categorie di cui 

all'art.2 L.R. 100/98 annuale € 75,00 

12 Abbonamento ridotto per le categorie di cui 

all'art.16 D.G.R. 27/99 € 46,00 

Tabella 3 – titoli di viaggio / tariffe Funicolare di Certaldo 
 

 

Relativamente alla Funicolare di Montenero a Livorno, invece, sono applicate le medesime tariffe 

previste per il servizio Urbano Capoluogo con un’agevolazione concessa a gruppi di utenti di 

almeno 50 persone che, in tal caso, possono effettuare il viaggio di andata e ritorno con il medesimo 

titolo. 

Tariffe Extraurbane 

Il piano tariffario dei servizi extraurbani include tariffe per i seguenti servizi: 

4.a) Standard extraurbani 

4.b) Celeri Siena-Firenze e Grosseto-Siena-Firenze 

4.c) San Gimignano-Siena e San Gimignano-Firenze 

4.d) Isola d’Elba 

4.e) Isola del Giglio 

4.f) Chianciano - S. Albino 

4.g) Notturno Versilia 

Senza riportare il dettaglio di ciascuno di essi, sono di seguito sottolineati gli aspetti principali che 

possono essere utili ai fini della definizione del sistema di tariffazione integrata: 

1. Tariffe definite su base chilometrica (fasce); 

2. Sono previste alcune agevolazioni. Tra queste: 

2.1. Relativamente ai titoli di cui al punto b), i titoli extraurbani di Fascia 1 e 2 a Siena e 

Grosseto sono validi anche per le rispettive reti urbane. 

2.2. Per gli abbonamenti di fascia superiore è possibile acquistare l’integrazione per 

utilizzare la 



rete urbana di partenza o destinazione al costo di € 5,00 per i mensili, € 15,00 per 

trimestrali, 

€ 50,00 per gli annuali (l'integrazione urbana non è disponibile per la città di Firenze). 

3. I collegamenti tra San Gimignano – Siena e San Gimignano – Firenze (punto c)) prevedono 

un piano di tariffazione costituito da biglietti di corsa semplice e abbonamenti non a fasce. 

4. Per gli spostamenti all’Isola d’Elba è disponibile l’Elba Pass (punto d)), un titolo che 

permette di utilizzare nel periodo di riferimento (1, 3 o 6 gg) tutti gli autobus urbani ed 

extraurbani gestiti da Autolinee Toscane. 
 

Sono inoltre previste tariffe agevolate sulla base della Legge Regionale 100/985 organizzate per 2 

fasce: una 

minore e l’atra superiore ai 50 km. 

Tariffe Pegaso 

Le tariffe Pegaso (punto 3)) presentano alcune caratteristiche tipiche dei titoli di viaggio 

multimodali / interoperabili. Pegaso infatti consiste in un sistema tariffario che consente l’utilizzo 

delle diverse offerte di trasporto pubblico regionale su gomma e su ferro con un unico titolo di 

viaggio. 

Attualmente sono disponibili 3 tipologie di titoli Pegaso: 

a) Abbonamento personale mensile 

b) Abbonamento personale annuale 

c) Biglietto giornaliero 

Dei 3 titoli sopra elencati il Biglietto giornaliero è quello che presenta caratteristiche più idonee per 

il target di utenza del Progetto Mobimart Plus e dell’azione pilota oggetto di studio, ossia l’utenza 

turistica. Tale Biglietto giornaliero, infatti, garantirebbe all’utente qualsiasi spostamento nelle aree 

indicate nel giorno di convalida del titolo. 

L’abbonamento Pegaso, infatti, consente di utilizzare tutti i servizi TPL (su gomma e ferro) che 

collegano le località di origine e destinazione dello spostamento, permettendo all’utente la scelta 

della combinazione di viaggio, e, quindi, dell’abbonamento, può consono al soddisfacimento delle 

proprie esigenze. Esempio: per uno spostamento dal “COMUNE A” al “COMUNE B” l’utente può 

decidere di acquistare un abbonamento che permetta 

 gli spostamenti tramite i servizi urbani nel “COMUNE A” e sulla tratta extra-urbana dal 

“COMUNE A” al “COMUNE B” 

 gli spostamenti sulla tratta extra-urbana dal “COMUNE A” al “COMUNE B” e tramite i 

servizi urbani nel “COMUNE B” 

 gli spostamenti tramite i servizi urbani nel “COMUNE A”, sulla tratta extra-urbana dal 

“COMUNE A” al “COMUNE B” e tramite i servizi urbani nel “COMUNE B”. 

 

Tariffe Speciali 

Le Tariffe Speciali (punto 4)) invece, includono agevolazioni idonee anche alla tariffazione 

integrata. Tali Tariffe sono disponibili per 3 aree della Regione: Pisa, Livorno e l’area Urbana di 

Firenze per gli studenti iscritti all’Università di Firenze. Esaminando il caso di Pisa, ad esempio, 



vediamo che sono disponibili agli utenti titoli di viaggio a tariffa agevolata per spostamenti dall’area 

urbana di Pisa verso Marina, Tirrenia e il Calambrone e viceversa. In particolare il titolo è venduto 

ad un costo di € 2,00 anziché € 2,60. Oltre al titolo di viaggio di corsa semplice è inoltre disponibile 

anche l’abbonamento mensile ISEE, ossia per utenti con una fascia di reddito sottosoglia, per 

l’importo di € 30,00 anziché € 38,50. Il titolo di viaggio di corsa semplice ha validità di 90 minuti 

a partire dall’istante di prima obliterazione. 
 

5.2. Piano tariffario servizio TPL su ferro 

Il servizio di trasporto pubblico su ferro è, come già menzionato, insieme al vettore su gomma, una 

delle modalità di trasporto principale per gli spostamenti in ambito regionale ai vari livelli 

(interprovinciale, provinciale, inter-comunale, comunale). Il gestore primario è Trenitalia (Gruppo 

Ferrovie dello Stato) che per la determinazione dei prezzi di trasporto per viaggi singoli nell’area 

regionale utilizza il tariffario “N. 

39/17/Toscana6”. Le tariffe sono definite su base chilometrica e distinte per: 

a) Classe (I° o II°) 

b) Età utente (Adulti – Ragazzi) 

Come nel caso del TPL su gomma, sono previste delle agevolazioni/riduzioni su una base 

percentuale da applicare alla tariffa ordinaria “Adulti”. Trenitalia, inoltre, nel medesimo tariffario, 

evidenzia la disponibilità di titoli di viaggio integrati con il servizio di trasporto su gomma anche se 

sottolinea che la gestione del cliente è comunque demandata al gestore del vettore di servizio 

interessato. 

Per la tratta “Siena – Grosseto” è prevista una tariffa economica che consiste nella riduzione del 

50% del prezzo Ordinario per Adulti sia per la tratta “Siena – Grosseto” che per le fermate 

intermedie. Un aspetto significativo nell’ottica dell’integrazione tariffaria è quello indicato nel 

medesimo tariffario circa la possibilità di utilizzare il presente titolo anche al di fuori delle fasce 

orarie consentite qualora il titolo faccia parte di una soluzione di viaggio “globale”. In tal senso, 

quindi, tale concetto può essere adottato e replicato anche per sistemi di tariffazione integrata 

oggetto dell’azione pilota. 

Altro aspetto significativo è quello legato alla possibilità di viaggiare a bordo treno con la propria 

bicicletta al seguito. Tale possibilità, infatti, è rilevante per coloro, come i turisti, che intendono 

spostarsi nei territori interessati dall’azione pilota sia utilizzando mezzi di trasporto privati, come 

la bicicletta, che mezzi di trasporto pubblico come il treno. Per il trasporto della bicicletta viene 

attualmente richiesto il pagamento di un titolo di viaggio corrispondente ad un biglietto a tariffa 

intera di seconda classe relativa al primo scaglione (pari ad € 1,50). 

Tuttavia, come indicato nella premessa di sezione 5, l’altro gestore toscano dei servizi TPL su ferro 

è “TFT – Trasporto ferroviario Toscano”. Il servizio da questi esercito si sviluppa sulle linee “Stia 

– Arezzo” e “Arezzo – Sinalunga”. Per tali servizi TFT ha predisposto un innovativo sistema di 

bigliettazione elettronica basato su pagamento/acquisto dei titoli di viaggio tramite Carta Bancaria 

(standard EMV) e utilizzo di titoli QR-code. La soluzione implementata risulta utile ai fini della 

realizzazione di un sistema di bigliettazione integrato che con l’utilizzo di tecnologie innovative 

quali POS e lettori QR-Code può consentire l’utilizzo di supporti comuni che condividono un data 

model e contenuto informativo. Infine per la linea ferroviaria “Lucca – Aulla” il Progetto 

Mobimart Plus potrebbe fornire indicazioni per la 

realizzazione di una soluzione integrata similare a quella implementata per le linee “Stia – Arezzo” 

e “Arezzo - Sinalunga”. 



5.3. Piano tariffario servizi sharing 

Nell’ultimo periodo i servizi di mobilità condivisa (Mobility Sharing) hanno visto una forte crescita 

sia in termini di tipologie di servizio e numero di mezzi (bike, car, mooped, scooter, etc.) che di 

aree servite e. Facendo riferimento ad uno studio condotto dall’osservatorio nazionale “Sharing 

Mobility” in 6 Città italiane (Torino, Milano, Roma, Palermo, Cagliari e Bologna) risulta evidente il 

trend in aumento registrato negli ultimi anni. In riferimento a Roma, ad esempio, nel 2021 

risultavano presenti sul territorio oltre 20.000 mezzi distribuiti tra i vari servizi di sharing. Devono 

quindi essere considerati tra le possibili soluzioni per gli spostamenti nell’aree urbane e alcuni 

anche tra aree urbane. Ogni tipologia di servizio presenta un proprio piano tariffario. Considerato 

che nel centro storico di Lucca non sono presenti servizi di mobilità condivisa, è stato preso come 

riferimento il servizio di bike sharing attivo nella Città di Viareggio gestito da “mo.ver. Spa - 

Mobilità Versilia”. 

Di seguito viene sintetizzato l’esito dell’analisi del piano tariffario con l’obiettivo di evidenziare le 

eventuali criticità che potrebbero ostacolare l’implementazione di un piano tariffario integrato. 

Il servizio di bike sharing della città di Viareggio ad oggi è accessibile solo con registrazione da 

parte dell’utente che potrà decidere se utilizzare lo smartphone (tramite App mobile “BicinCittà”) 

oppure utilizzare una tessera (acquisendola allo sportello dedicato al servizio). 

Sono disponibili due tipologie di abbonamento: 

 Ricaricabile: 

o Annuale: € 35 (per 365 giorni) con 5 euro di credito incluso e prima mezz’ora di ogni 

noleggio 

gratis 

o Settimanale: € 10 (per 7 giorni) con 2 euro di credito incluso e prima mezz’ora 

di ogni 

noleggio gratis 

 Giornaliero “One Day”: € 5 con 6 ore di noleggio incluse valido 24 ore a partire 

dall’acquisto anche non consecutive. 

Tra i titoli sopra indicati l’abbonamento annuale è sicuramente non idoneo per gli spostamenti dei 

turisti mentre l’abbonamento settimanale (per turisti stanziali) e il titolo Giornaliero (per turisti 

“mordi e fuggi”) possono presentare caratteristiche più adeguate alla loro integrazione in un piano 

tariffario condiviso con le altre modalità di trasporto. 

Di seguito il piano tariffario del servizio “mo.ver.” per abbonamento annuale e settimanale e per 

noleggi superiori ai 30 minuti: 

• Per le biciclette a pedalata classica: 

o 0,90 € per la seconda mezz’ora o frazione; 

o 1,50 € per la terza mezz’ora o frazione; 

o 2,00 € per le mezz’ore o frazioni successive. 

• Per le biciclette a pedalata assistita (e-bikes): 

o 1,50 € per la seconda mezz’ora o frazione; 

o 2,00 € per la terza mezz’ora o frazione; 

o 2,50 € per le mezz’ore o frazioni successive. 

5  Fonte:  http://raccoltanormativa.consiglio.regione.toscana.it/articolo?urndoc=urn:nir:regione.toscana:legge:1998-12- 
23;100 

http://raccoltanormativa.consiglio.regione.toscana.it/articolo?urndoc=urn%3Anir%3Aregione.toscana%3Alegge%3A1998-12-23%3B100
http://raccoltanormativa.consiglio.regione.toscana.it/articolo?urndoc=urn%3Anir%3Aregione.toscana%3Alegge%3A1998-12-23%3B100
http://raccoltanormativa.consiglio.regione.toscana.it/articolo?urndoc=urn%3Anir%3Aregione.toscana%3Alegge%3A1998-12-23%3B100


6 Fonte: https://www.trenitalia.com/content/dam/tcom/allegati/trenitalia_2014/area_clienti/trasporto- 

regionale/tariffa-39/Tariffa_39_17_Toscana.pdf 

5.4. Piano tariffario integrato 

Nelle sezioni precedenti è stata svolta un’analisi dei piani tariffari vigenti relativi al servizio TPL 

su gomma (sez. 5.1), TPL su ferro (5.2) e dei servizi di mobilità condivisa (sez. 5.3). In particolare 

sono state esaminate le varie tariffe e tipologie di titoli (biglietto di corsa semplice, biglietto 

giornaliero, abbonamento settimanale, etc.) definite a livello regionale valutando le possibili 

integrazioni tra le varie modalità di trasporto. 

Rispetto a questi piani deve essere valutata la possibilità di definire titoli aggiuntivi che consentano 

agli utenti 

spostamenti multimodali tramite l’utilizzo di un unico titolo di viaggio che potrebbe essere costituito: 

 Dalla “semplice” somma di altri titoli esistenti di differenti fornitori di servizi (ad es. TPL su 

gomma e ferro) 

 dall’aggregazione (bundle) di più titoli di differenti operatori dei servizi di mobilità 

acquistabili in forma di “pacchetto”, a prezzi ridotti / agevolati (ad es. sconto del 10% 

rispetto all’acquisto di titoli singoli). 
 

Il TPL, è sicuramente l’asse portante di qualsiasi sistema di trasporto multimodale, ma in uno 

scenario integrato devono essere comunque coinvolti anche attori e servizi che prevedano un piano 

tariffario strutturalmente differente. Ad esempio, un servizio in sharing (bike, car, mooped, scooter, 

etc.) generalmente offre un piano tariffario a consumo, ossia il pagamento da parte dell’utente sulla 

base del tempo / km di utilizzo del servizio. L’integrazione tra questi servizi deve, quindi, prevedere 

politiche tariffarie (e di ripartizione degli introiti) adeguate alle due tipologie di servizi dove, per il 

TPL, la tariffa da riconoscere (nel caso in cui non sia implementata la politica del “check-in/check-

out”) è nota a priori, mentre per il servizio in sharing, è da calcolare sulla base del tempo / km di 

effettivo utilizzo del servizio. 

A seguito della definizione ed analisi di uno o più casi d’uso saranno esaminate possibili soluzioni 

per un piano tariffario integrato, considerando quanto attualmente presente nei piani vigenti di ciascun 

vettore e i possibili sviluppi. 
 

6. Casi d’uso e relativa domanda di mobilità 

Per la profilazione dell’utente medio, che potrebbe essere interessato ad uno spostamento 

multimodale nelle aree oggetto dell’azione pilota (sez. 2), è stato necessario ipotizzare e definire 

specifici casi d’uso che permettessero un inquadramento del contesto territoriale di riferimento, 

tipo di spostamento e servizi di trasporto e mobilità di interesse. A tal proposito è stato costituito 

uno specifico tavolo di lavoro locale (sez. 3) durante il quale sono stati discussi con gli stakeholders 

invitati (Ambiti turistici, AT e Regione Toscana) alcuni casi d’uso da utilizzare come base di 

partenza per la definizione di ulteriori possibili scenari calibrati sulle conoscenze dei bisogni emersi 

in ciascuna delle aree di propria competenza. 

Di seguito sono riportati 4 casi d’uso delineati sulla base dei differenti segmenti della domanda / 

tipologia utenza e dei differenti punti di accesso alla rete di trasporto multimodale. 

 

 

https://www.trenitalia.com/content/dam/tcom/allegati/trenitalia_2014/area_clienti/trasporto-regionale/tariffa-39/Tariffa_39_17_Toscana.pdf
https://www.trenitalia.com/content/dam/tcom/allegati/trenitalia_2014/area_clienti/trasporto-regionale/tariffa-39/Tariffa_39_17_Toscana.pdf


Caso d’uso 1 – 

Parcheggio 

l’utente/visitatore 

parcheggia l’auto al 

parcheggio della Stazione 

di Lucca e si sposta con i 

mezzi pubblici; 

 

 

      Figura 9 – rappresentazione caso d’uso 1 
 

      Figura 10 – rappresentazione caso d’uso 2 
 

 

Caso d’uso 3 – Hotel 

l’utente soggiorna(più 

giorni) presso una 

struttura alberghiera 

a Viareggio e vuole 

spostarsi esclusivamente 

con i mezzi di trasporto pubblico 

e/o i servizi di mobility sharing 

per spostarsi nella Versilia, 

visitare Città di Lucca 

e le attrazioni  naturali della zona 

       

  Figura 11 – rappresentazione caso d’uso 3 

 

 

 

 

 

 

 

     Figura 12 – rappresentazione caso d’uso 4 
 

 

Ciascuno dei casi d’uso sopra descritti evidenzia come per esigenze differenti siano disponibili diverse 

soluzioni. In ogni caso gli utenti devono essere messi a conoscenza delle possibili soluzioni di viaggio a loro 

disposizione per effettuare la scelta più conveniente e comoda. 
 

 

 

 



 
 

Figura 13 – pianificazione del viaggio 
 

A tale proposito possono essere resi disponibili all’utenza differenti canali informativi: 

 

• Piattaforme integrate interrogabili tramite APP Mobile dotate di journey planner in grado 

di fornire soluzioni di viaggio multimodali ed integrate, tra loro alternative, evidenziando 

per ciascuna di esse le modalità di trasporto interessate, tempi di percorrenza stimati e tariffe; 

• Info point che oltre a presentare le varie alternative a disposizione sono in grado di fornire 

all’utente il titolo di viaggio necessario per l’utilizzo dei servizi di interesse; 
 

Queste sono due delle opzioni tra le varie soluzioni che potrebbero essere sviluppate per permettere 

agli utenti di viaggiare senza previa registrazione ai singoli servizi di mobilità. In ogni caso, 

obiettivo del sistema di tariffazione e bigliettazione integrata, deve essere quello di proporre 

soluzioni di viaggio multimodali accessibili attraverso l’utilizzo di un unico titolo di viaggio 

interoperabile e multimodale. 

Un altro aspetto da considerare relativamente alla domanda di mobilità è quello relativo 

all’aggregazione della domanda e conseguente possibile condivisione del servizio (ride sharing). 

Questa tipologia di mobilità consiste nella possibilità di condividere un servizio offerto da un 

soggetto privato con il proprio mezzo di locomozione oppure di condividere un servizio pubblico 

non di linea, come il taxi (taxi sharing) o i servizi a domanda, tra utenti con simili esigenze di 

spostamento. Questa casistica richiede una specifica gestione della domanda e dell’offerta tramite 

piattaforme tecnologiche dedicate al ride sharing (di seguito “Agenzia”). In particolare gli utenti, 

accedendo alla sezione informativa dell’Agenzia, possono cercare la soluzione di viaggio a loro più 

conveniente tra quelle proposte dal journey planner sulla base dell’origine / destinazione inserite 

dall’utente oltre che dalla finestra temporale di interesse. L’Agenzia è in grado di aggregare 

l’offerta di mobilità per differenti modalità di trasporto. Tra queste: 

 Trasporto pubblico locale su gomma 

 Trasporto pubblico locale su ferro 

 Ferries 

 Taxi 

 Servizi sharing 

 Ride sharing 

In sez. 7 di seguito sono riportate alcune possibili opzioni architetturali e funzionali per 

l’implementazione di un sistema di bigliettazione integrato. 



 

 
 

7. Sistema di bigliettazione integrata 

Lo schema architetturale da seguire per l’implementazione di un sistema di bigliettazione integrata 

dipende anche dal livello di integrazione desiderato, sia in termini informativi che tecnologici. 

Nelle sezioni seguenti vengono introdotti alcuni elementi da considerare per la progettazione della 

soluzione ottimale per rispondere alle esigenze emerse nel contesto di riferimento. 
 

7.1. Modello di riferimento 

Un sistema di bigliettazione integrato dovrebbe essere progettato e realizzato sulla base di schemi 

architetturali e soluzioni digitali / tecnologiche consolidati. Per questo è utile fare riferimento ad un 

modello che evidenzi la tipologia di attori, sistemi e dati da considerare per la progettazione di cui 

sopra. 

Attori 

L’integrazione di un sistema di trasporto multimodale deve includere un piano tariffario integrato 

e un sistema di bigliettazione elettronico integrato. È quindi necessario che differenti attori, 

appartenenti ad ambiti e livelli differenti, siano coinvolti nell’iniziativa. Infatti, oltre alla difficoltà 

realizzativa tecnica, vi è anche l’aspetto legato ai rapporti commerciali che devono essere 

concordati tra le parti differenziati. Di seguito viene proposto un elenco (non esaustivo) dei 

possibili stakeholders da coinvolgere: 

• Governance: 
o Enti pubblici ai differenti livelli (Comuni, Province, Regioni) per il coordinamento 

delle attività di realizzazione e per la gestione delle relazioni tra gli operatori e 

stipula degli accordi commerciali. 

 Settore turismo, trasporti e mobilità. In particolare operatori/gestori di: 
o trasporto pubblico su gomma e su ferro 

o servizi di mobility sharing (car, bike, etc.) 

o servizi di trasporto con conducente (NCC) 

o servizi di trasporto pubblico non di linea (taxi) 

o parcheggi 

o siti turistici 

 Ambito tecnologico: 
o Livello locale: providers tecnologici delle soluzioni IT implementate da ciascuno degli 

operatori di trasporto e mobilità coinvolti 

o Livello regionale / nazionale: providers tecnologici responsabili della gestione, 

manutenzione e sviluppo delle piattaforme centralizzate a livello regionale (ad 

esempio il RAP – Regional Access Point) e/o nazionale (ad esempio il NAP – 

National Access Point o il DS&SRF – Data Sharing and Service Repository 

Facilities) per l’aggregazione e scambio dati e dei servizi web da interfacciare da 

parte del livello locale (sez. 7.3) 
 

 



 

 

 

  Figura 14 – modello di riferimento e schematizzazione delle relazioni 
 

 

 

 

Sistemi 

 

I sistemi IT da considerare ai fini dell’integrazione tariffaria possono essere classificati in: 

 Gestionali, ossia dedicati alla pianificazione e programmazione dei servizi relativamente 

alla topologia, orari e tariffe dei servizi coinvolti; 

 Bigliettazione elettronica, ossia dedicati alla vendita, accesso, validazione e controllo dei 

titoli di viaggio; 

 Monitoraggio e gestione dei servizi, ossia dedicati alla localizzazione sul territorio e, dove 

possibile, sul servizio, per la fornitura di specifiche informazioni all’utenza e ai sistemi 

interfacciati (come, ad esempio, il sistema di bigliettazione elettronica); 

 SW di gestione delle entrate e dei flussi finanziari. 
 

Le soluzioni indicate dovranno essere considerate come anelli di una medesima rete tra loro 

comunicanti 

grazie all’utilizzo di formati standard e protocolli di comunicazione predefiniti 

(sez. 8). Dati 

I dati di interesse per l’implementazione di un sistema di tariffazione e bigliettazione integrato 

devono essere condivisi tra i vari settori ed operatori coinvolti. In particolare dovrebbe essere 

utilizzato un linguaggio comune tra i vari sistemi IT ed i dati organizzati secondo criteri (protocolli) 

pre-definiti. Un data-model condiviso è infatti fondamentale per garantire che ciascuno dei singoli 



sistemi da integrare sia in grado di gestire (leggere e scrivere) le informazioni in un formato 

riconosciuto e dialogare con gli altri livelli del sistema di bigliettazione. 



 

Alcune delle tipologie di dati da includere nel set informativo di un sistema di bigliettazione 

integrato sono le seguenti: 

 Dati topologici: 
o posizione di punti interesse per i vari servizi inclusi come, ad esempio: 

 (Per TPL su gomma) depositi, terminal bus, fermate, paline informative 

elettroniche, biglietterie, etc. 

 (Per TPL su ferro) stazioni ferroviarie, piattaforme / binari, biglietterie, etc. 

 (Per servizi sharing) bike station, stalli di prelievo e consegna veicoli car 

sharing, colonnine di ricarica, aree di rilascio veicoli free floating, limiti 

delle aree ZTL, etc. 

 (Per settore turistico) posizione sito turistico, biglietterie, orari di apertura, etc. 

o Percorsi/itinerari inerenti ai servizi di TPL su gomma (convenzionale) e su ferro 

 Dati di servizio: 
o Statici: 

 (Per TPL su gomma e ferro) Orari di servizio programmato (orario di partenza 

e arrivo programmato delle corse oltre che gli orari di transito dalle fermate 

intermedie); 

 (Per servizi sharing) Orario di copertura del servizio sharing (se differente da 

h24/7) 

 (Per settore turistico) Orario di apertura del sito di riferimento e di 

disponibilità dei vari servizi ad esso legati (ad es. biglietterie, servizi di 

ristorazione, etc.) 

o Dinamici: 

 (Per TPL su gomma e ferro) orario di arrivo/transito alle fermate/stazioni 

previsto (ETA – Expected Time of Arrival), anomalie di servizio 

(soppressione di corse, deviazioni di percorso [per TPL su gomma], etc.) 

 (Per servizi sharing) disponibilità dei veicoli presso le stazioni (se presenti), 

posizionamento dei veicoli sul territorio (soprattutto in caso di free floating), 

autonomia rimanente dei veicoli (livello di ricarica in caso di veicoli elettrici, 

livello di carburante in caso di veicoli con motore a combustione) 

 (Per settore turistico) livello di riempimento del sito 

 Dati tariffari: 
o informazioni relative al piano tariffario integrato. 

o  Informazioni relative allo specifico piano tariffario di ciascun vettore coinvolto nella 

soluzione integrata. Tale informazione sarebbe utile qualora la piattaforma di 

bigliettazione integrata venisse utilizzata, previo accordo tra le parti interessate, 

anche per la promozione dei singoli servizi dove non prevista una soluzione 

multimodale. 

 Dati anagrafici: alcuni servizi inclusi nel sistema di bigliettazione integrato potrebbe 

richiedere necessariamente la registrazione dell’utente e il caricamento di alcune 

informazioni legate, ad esempio, al documento di identità e licenza di guida. In tal caso, 

tali informazioni, devono essere archiviate e gestite secondo quanto previsto dalla 

normativa privacy GDPR 2016/679 



 Dati di validazione: contestualmente alla validazione / convalida di un titolo di viaggio 

/ biglietto di ingresso, le relative informazioni (vettore interessato, luogo, data e ora di 

validazione) devono essere condivise tra gli attori interessati. 

 Dati finanziari: sulla base dei criteri di ripartizione degli introiti concordati tra gli attori 

coinvolti (sez. 7.4) ciascun operatore beneficiario di un flusso di denaro in entrata, dovuto 

all’acquisto di un titolo integrato multimodale e interoperabile, deve condividere le 

informazioni necessarie per la definizione del compenso economico da riconoscere ad 

ogni altro attore interessato. 
 

 

 

7.2. Livello di integrazione dei sistemi 

L’integrazione tra sistemi di bigliettazione elettronica coinvolge differenti aspetti tra i quali in 

particolare: 

 Integrazione informativa – condivisione del piano tariffario e/o specifici titoli di viaggio 

condivisi; 

 Integrazione tecnologica – scambio di informazioni tra applicativi di back-office e/o 

dispositivi di bordo appartenenti ai sistemi di bigliettazione gestiti dai singoli operatori (ad 

es. a seguito di acquisto di titolo di viaggio invio delle relative informazioni ai sistemi di 

bigliettazione degli operatori interessati) 

Per quanto riguarda l’integrazione informativa, questa è relativa ai data base ed informazioni 

trattate. Le aziende/attori coinvolte nel sistema di bigliettazione integrato dovranno mettere a 

disposizione le informazioni relative ai propri piani tariffari (ad es. costo per specifica tratta) e 

concordare, nonché condividere, informazioni legate al territorio (ad es. nomi e codici di fermate 

da identificare univocamente). 

Per integrazione tecnologica si intende la comunicazione/connessione tra due sistemi di 

bigliettazione elettronica differenti al fine di garantire l’interoperabilità dei titoli di viaggio 

acquistati dagli utenti. In particolare, un titolo di viaggio venduto tramite un canale di vendita dovrà 

essere validabile e controllabile tramite dispositivi implementati su un vettore/servizio differente 

chiaramente coinvolto nel processo di integrazione. Ad esempio, un titolo integrato per TPL su 

gomma e TPL su ferro dovrebbe essere validabile su tutte le tratte interessate, nonché controllabile 

dagli operatori delle società / aziende esercenti quella determinata tratta. Tale risultato può essere 

raggiunto solamente attraverso una corretta attività di progettazione della soluzione integrata che 

si basi sull’utilizzo di formati standards per il data exchange e su dispositivi digitali di accesso di 

semplicità d’uso. 

L’integrazione tra servizi può essere sviluppata a vari livelli coinvolgendo sia caratteristiche di tipo 

“fisico” che “digitale”. Considerando il Livello “0” quello corrispondente ad una “non” 

integrazione (stato di fatto) si possono evidenziare i seguenti livelli di integrazione: 

 Livello “1” (integrazione fisica): “Connessione Passiva” agli HUB dei servizi integrati: due 

servizi, ad esempio di TPL su gomma, eserciti da operatori differenti, incidono sullo stesso 

nodo senza coordinamento degli orari come fossero due fermate distinte; 

 Livello “2” (integrazione fisica): Fermate condivise e orari coordinati (in palina) tra due 

servizi, ad esempio di TPL su gomma, eserciti da operatori differenti, che incidono sullo 

stesso nodo con coordinamento degli orari; 



 Livello “3” (integrazione fisica e digitale): Gestione coordinata del servizio e delle 

informazioni inerenti ai servizi eserciti, ad esempio due aziende di TPL su gomma che 

regolano il servizio esercito sulla base anche dello stato di regolarità dell’altro operatore; 

 Livello “4” (integrazione fisica e digitale): Gestione delle connessioni con condivisione dei 

processi e dei dati. L’integrazione include anche lo scambio dati inerenti ai servizi eserciti e 

la condivisione dei processi ad esempio legati alla definizione di piani tariffari condivisi e 

relativa gestione operativa; 

 Livello “5” (integrazione fisica e digitale): Totalmente integrato a livello operativo. Più 

operatori eserciscono i propri servizi sotto un unico organismo di gestione operativa ma con 

una necessaria integrazione anche a livello di pianificazione e programmazione; 

 Livello “6” (integrazione fisica e digitale): Completamente integrato a livello di operazioni 

e servizio clienti sia per l’informazione che la gestione dei titoli di viaggio integrati. Più 

operatori, anche esercenti servizi differenti, operano come un unico consorzio. 

Rispetto ai Livelli “5” e “6” relativi ad una integrazione totale a livello di pianificazione e operativa 

in Figura 15 è rappresentato un caso di integrazione tra servizi in sharing, servizi di trasporto 

pubblico convenzionale e servizi di trasporto pubblico a chiamata evidenziando gli aspetti necessari 

per una efficace integrazione dei servizi sempre in riferimento al livello fisico e digitale. 

 

 
Figura 15 – schema delle interazioni del sistema di bigliettazione integrata 

 

A titolo esemplificativo, ma non esaustivo, i livelli di integrazione strettamente legati alla tematica 

della tariffazione, potenzialmente implementabili tra soluzioni differenti interessano i seguenti 

aspetti: 

A) liv.1) integrazione della base dati per la condivisione di informazioni legate ai piani tariffari 

B) liv.2) scambio di informazioni relative ai titoli venduti tramite i differenti canali di vendita 

ai fini delle attività di controllo 

C) liv.3) validazione e controllo dei titoli venduti tramite i differenti canali di vendita 

D) liv.4) ripartizione degli introiti sulla base dell’effettivo utilizzo dei servizi. 

Ciascun livello, ovviamente, comporta complessità (organizzativa, operativa), sviluppi, ed impatti 

differenti. 



Sulla base del livello di integrazione sviluppato e realizzato tra i vari sistemi facenti parte della 

piattaforma di bigliettazione integrata, il servizio offerto all’utente differisce in termini di modalità 

di interazione con l’utente e di vendita, validazione e controllo dei titoli di viaggio. 

Ad esempio: qualora il livello di integrazione fosse il livello 1 (punto A)) una possibile soluzione 

di bigliettazione integrata da implementare potrebbe consistere in una piattaforma master gestita 

dall’operatore TPL su gomma nella quale gli altri operatori di servizi di trasporto e mobilità 

coinvolti dovrebbero far convergere le informazioni relative al proprio piano tariffario. Un 

approccio di questa tipologia permetterebbe di: 

 informare gli utenti tramite APP mobile dell’operatore master circa i titoli disponibili 

per lo spostamento di interesse; 

 vendere tramite l’APP mobile: 

o il titolo di viaggio integrato interoperabile per lo spostamento multimodale 

pianificato dall’utente. In questo caso il titolo di viaggio deve essere 

necessariamente concordato tra gli operatori coinvolti anche attraverso la stipula di 

specifici accordi commerciali; 

o  il titolo di viaggio di un vettore differente dall’operatore master (in questo caso, 

quindi, 

dall’operatore esercente il TPL su gomma). Tale soluzione risulterebbe 

implementabile per 
 

quei servizi in cui l’importo risulta predefinito sulla base dello spostamento (ad 

esempio su una tratta ferroviaria). Ovviamente per altre tipologie di servizio la 

soluzione sarebbe di non semplice realizzazione come, ad esempio, nel caso di 

servizi sharing o taxi in cui l’importo potrebbe variare in base al tempo di utilizzo 

del servizio. 

 Controllare il titolo di viaggio in possesso dell’utente tramite apposita APP Mobile di 

controlleria facente parte della piattaforma Master. Senza un’integrazione tecnologica tra 

sistemi di bigliettazione differenti implementati per ciascuno dei servizi di trasporto e/o 

mobilità condivisa coinvolti non sarebbe infatti possibile implementare soluzioni alternative. 

 Auto-validare il titolo di viaggio nel momento in cui l’utente inizia ad usufruire del servizio. 

 Ripartire gli introiti (clearing) sulla base dei titoli acquisiti da parte dell’utenza. Nel caso in 

cui venisse acquistato un titolo integrato interoperabile per spostamenti multimodali, la 

ripartizione dovrebbe avvenire secondo i criteri descritti in sez. 7.4. 



 

Figura 16 – esempio di integrazione e possibili interazioni 
 

7.3. Possibile architettura 

Sulla base del livello di integrazione dei sistemi facenti parte del sistema di bigliettazione e 

tariffazione integrata può essere implementata una soluzione architetturale utilizzando differenti 

tecnologie e dispositivi. In ogni caso vi sono attori che devono essere necessariamente coinvolti, 

indipendentemente dalla soluzione progettata/adottata: 

 Utente; 

 Operatore di trasporto / Mobilità; 

 Player tecnologico; 

 Agenzia / Ente Pubblico; 

Ciascuno degli attori sopra elencati è responsabile/coinvolto in una o più fasi del processo, dalla 

ricerca di una soluzione di viaggio sino alla vendita, validazione, accesso, controllo e 

rendicontazione dei titoli di viaggio. 



 

Figura 17 – flusso logico delle operazioni ed interazioni 
 

Come rappresentato in Figura 17, ciascun sistema di bigliettazione (e relativi dispositivi di 

interfaccia utente) può essere considerato come un “punto di accesso” dell’utente al complessivo 

sistema di trasporto multimodale/servizi di mobilità. 

In sez. 7.2 è stato affrontato il tema del livello di integrazione dei sistemi coinvolti nello scenario 

di bigliettazione e tariffazione integrata. Come già discusso, in base all’obiettivo di integrazione da 

raggiungere è richiesto un differente livello tecnologico a ciascun operatore affinché possa mettere 

a disposizione del sistema integrato, e quindi dell’utente, sia la propria base informativa (statica 

e/o dinamica, se possibile) utile alla complessiva pianificazione del viaggio, all’acquisto del titolo 

per usufruire della soluzione identificata, all’accesso al servizio, alla validazione del titolo e 

all’eventuale controllo, che gli strumenti per l’interazione con l’utente richiesta. 

In Figura 18 viene schematizzato il ruolo di un sistema di bigliettazione elettronico “Account Based” 

in cui il sistema Master (Piattaforma Integrata di Figura 17) è gestita dall’Operatore di TPL su 

gomma. Il Sistema di bigliettazione elettronica Master, oltre a svolgere le funzioni principali di 

vendita e controllo dei titoli di 
 

viaggio per l’azienda di TPL, esegue anche attività di aggregazione e dispatch delle informazioni da 

e verso gli 

altri sistemi di bigliettazione elettronica connessi al livello superiore di integrazione. 



 

Figura 18 – schema delle interazioni del sistema di bigliettazione integrata 
 

Quanto sopra richiede, quindi, che i sistemi IT integrati siano in grado di svolgere attività di data 

exchange sulla base di data model predefiniti e con l’utilizzo di standard riconosciuti a livello 

internazionale (vedi, ad esempio, l’”EU Delegate Regulation 1926/20177”) al fine di garantire 

un’elevata flessibilità dell’intero sistema quindi la possibilità di definire e soprattutto gestire 

politiche tariffarie condivise tra operatori e servizi differenti. 

Nell’architettura di sistema da progettare deve essere tenuto conto anche di alcuni elementi 

emergenti a livello nazionale sulla base delle indicazioni fornite dalla Commissione Europea tramite 

le specifiche direttive emanate (come la “Direttiva 2010/40/UE8” e, ad integrazione della stessa, il 

“EU Delegate Regulation 1926/20179”, il “EU Delegate Regulation 2015/96210” e il “EU Delegate 

Regulation 2022/670”11 di cui maggiori dettagli sono forniti in sez. 8). Il “Ministero delle 

Infrastrutture e mobilità Sostenibili (MIMS)” (ora “Ministero delle Infrastrutture e Trasporti”), in 

collaborazione con il Ministero dell’Innovazione Tecnologica e Digitale (MITD) hanno lanciato ad 

Ottobre 2021 l’iniziativa “MaaS4Italy” all’interno dell’investimento 1.4.6 del “Piano Nazionale di 

Ripresa e Resilienza” (PNRR)12. Tale fattore risulta essere per la bigliettazione elettronica integrata 

un aspetto fondamentale, soprattutto nell’ottica del MaaS (Mobility as a Service). All’interno del 

“MaaS4Italy”, infatti, è trattato anche il tema legato alla progettazione e sviluppo della piattaforma 

denomina “Data Sharing and Service Repository Facilities” (DS&SRF), ossia una piattaforma 

nazionale dedicata proprio alla condivisione delle informazioni e servizi inerenti alla mobilità 

condivisa e servizi di trasporti. Obiettivo principale del MIMS e MITD è quello di rendere 

accessibile agli operatori di trasporto e mobilità di tutte le dimensioni, oltre che ai player 

tecnologici, il settore della mobilità condivisa multimodale affinché sia possibile aumentare il 

livello di servizio offerto all’utente finale. Nelle linee guida 

 

7  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32017R1926&from=EN 
8  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:207:0001:0013:it:PDF 
9  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32017R1926&from=EN 
10  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0962&from=EN 
11  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32022R0670&from=en 
12  Fonte:  https://innovazione.gov.it/notizie/articoli/mobility-as-a-service-for-italy-la-mobilita-urbana-va-in-digitale/ 

 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A32017R1926&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A32017R1926&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ%3AL%3A2010%3A207%3A0001%3A0013%3Ait%3APDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ%3AL%3A2010%3A207%3A0001%3A0013%3Ait%3APDF
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A32017R1926&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A32017R1926&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX%3A32015R0962&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX%3A32015R0962&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A32022R0670&from=en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX%3A32022R0670&from=en
https://innovazione.gov.it/notizie/articoli/mobility-as-a-service-for-italy-la-mobilita-urbana-va-in-digitale/
https://innovazione.gov.it/notizie/articoli/mobility-as-a-service-for-italy-la-mobilita-urbana-va-in-digitale/


attualmente disponibili elaborate dai tecnici del Ministero, viene evidenziato chiaramente il ruolo 

che il DS&SRF deve assumere nell’architettura di un sistema di bigliettazione integrata e, in 

un’ottica allargata, in un sistema MaaS. Tale aspetto, quindi, deve essere preso in considerazione, 

anche se è opportuno sottolineare che al momento il DS&SRF non risulta essere ancora operativo 

se non a fini sperimentali nell’ambito dei servizi MaaS che saranno lanciati nelle città 

metropolitane aggiudicatarie del bando MaaS4italy. 
 

Figura 19 – possibili interazioni tra i vari livelli (locale, regionale e nazionale) 
 

Le attività da svolgere nell’ambito dell’azione pilota dovranno quindi interessare la definizione 

di una 

architettura idonea a supportare differenti scenari di integrazione. 

 

7.4. Macro funzionalità della soluzione 

Un sistema di bigliettazione elettronica integrato dovrà quindi presentare funzionalità mirate alla 

gestione degli interfacciamenti con i sistemi integrati e altre dedicate alla gestione delle operazioni 

legate al processo di vendita dei titoli, dall’informazione all’utenza alla vendita, validazione, 

controllo e rendicontazione dei titoli di viaggio interoperabili e multimodali. 

Nell’ottica di garantire un alto livello di servizio all’utenza turistica, le funzionalità del sistema di 

bigliettazione integrato dovrebbero permettere agli utenti, da un lato, e agli operatori di trasporto e 

mobilità dall’altro, almeno quanto segue: 

 Emissione di smart card aziendali multi-operatore/multimodali 

 Registrazione degli utenti alla piattaforma di bigliettazione e gestione del servizio 

multimodale 

 Acquisto titoli di viaggio per singolo servizio o servizi integrati (multimodali) 



 Validazione dei titoli di viaggio tramite i dispositivi tecnologici disponibili per ciascun 

servizio 

 

 Controllo dei titoli di viaggio sui singoli vettori 

 Gestione dell’utente 

 

Affinché i servizi sopra elencati siano effettivamente garantiti, il sistema di bigliettazione integrato 

deve, quindi, presentare specifiche funzionalità e caratteristiche. Tra le altre: 

 Capillarità della rete e modalità di vendita 

o Vendita attraverso piattaforma web 

o Punti di emissione di smart card aziendali presidiati (biglietterie TPL, info point, 

strutture ricettive, etc.) 

o Punti di vendita titoli di viaggio presidiati (biglietterie TPL, info point, strutture 

ricettive, etc.) 

 Centrale di controllo: 

o Accesso al sistema e gestione dei relativi profili utente e diritti per operatori 

differenti di aziende differenti 

o Importazione e gestione dati strutture tariffarie dei vari servizi integrati 

o Gestione anagrafica utenti di sistema e utenti dei servizi di trasporto e mobilità 

o Gestione liste smart card aziendali, account e carte bancarie EMV (white list / black 

list) 

o Gestione della sicurezza dei dati secondo regole GDPR 2016/679 

o Gestione flusso informativo con sistemi esterni a quelli di bigliettazione integrati 

ma implementati a livello locale (ad esempio sistema AVM/AVL) 

o Gestione flusso informativo su rete pubblica long range (LoRaWan) e/o rete mobile 

cellulare 

o Gestione della parametrizzazione e configurazione del sistema integrato 

o Gestione del monitoraggio del sistema in termini di comunicazione tra sistemi 

integrati 

o Raccolta, memorizzazione e gestione dei dati elementari 

o Canale di vendita titoli interoperabili e multimodali 

o Elaborazione statistica dei dati ricevuti dalla centrale di controllo 

o Gestione delle procedure di clearing 

o Gestione della consuntivazione dati e flussi finanziari per più servizi 

o Gestione automatica del flusso dati con sistemi esterni 

Tutte le funzionalità sopra elencate sono necessarie per una corretta implementazione e gestione di 

un sistema integrato e delle figure coinvolte nel processo (operatori ed utenti). Tra queste, è 

opportuno sottolineare l’aspetto legato alla ripartizione degli introiti (clearing) che a fronte di una 

soluzione condivisa tra più operatori di trasporto e mobilità assume una rilevante importanza. 

I criteri di ripartizione degli introiti, ossia l’assegnazione dei proventi ad ogni specifico operatore 

coinvolto nel sistema di bigliettazione integrata rispetto ai singoli viaggi, possono essere di diversa 

tipologia e applicabili sulla base del livello di complessità tecnologica del sistema di bigliettazione 

integrata definito. Oltre a tale fattore, però, è necessario sottolineare che il processo di “clearing” 

richiede specifici accordi commerciali tra i vari operatori di trasporto coinvolti nel sistema di 

integrazione tariffaria, basati o sull’effettivo utilizzo di un sistema di trasporto / mobilità (data 



driven) o su dati storici della ripartizione modale e, quindi, indipendentemente dall’effettivo 

utilizzo delle diverse modalità. 

Nel caso del servizio TPL su gomma, i sistemi di bigliettazione elettronica possono essere 

implementati secondo varie architetture prevedendo una soluzione “light”, quindi non basata su 

dispositivi a bordo bus per la validazione e acquisto dei titoli, oppure soluzioni distribuite con 

apparati periferici installati a bordo dei veicoli / bus. Lo scenario tecnologico attualmente presente 

in Autolinee Toscane non è da considerarsi la soluzione definitiva che, verrà messa in campo a 

seguito del completamento della fase transitoria T1→T2 del nuovo contratto di gestione del servizio 

TPL avviato dal 1 Novembre 2021. Ad oggi, infatti, i bus della flotta 
 

di AT non sono equipaggiati con dispositivi adibiti alla vendita e/o validazione dei titoli di viaggio 

basati su standard Transit EMV e lettura di codici QR-Code. Gli utenti possono acquistare i titoli di 

viaggio secondo una delle seguenti opzioni: 

 Titoli di viaggio cartacei presso le rivendite autorizzate (biglietterie di Autolinee toscane); 

 Titoli di viaggio digitali tramite piattaforma TABNET13 da app mobile (sez. 4). 

A seconda dello scenario tecnologico implementato, si potranno avere differenti politiche di 

validazione. Ad esempio: la presenza di dispositivi a bordo (validatori) consentirebbe l’attuazione 

del modello “check-in / check-out” dove l’utente è chiamato a validare il titolo non solo in fase di 

salita sul veicolo ma anche in fase di discesa. Ciò oltre a permettere all’azienda di disporre di 

maggiori informazioni utili per la costruzione della matrice O/D degli spostamenti sulla quale 

ottimizzare il servizio, garantirebbe la possibilità di stimare l’effettivo utilizzo del servizio a fronte 

del titolo validato. Tuttavia, affinché tale scenario sia realizzabile, è necessaria un’integrazione tra 

il sistema di bigliettazione elettronica e il sistema di monitoraggio della flotta e del servizio TPL 

(“AVL – Automated Vehicle Location” / “AVM – Automated Vehicle Monitoring” systems) 

richiedendo quindi maggiori investimenti e maggiore complessità organizzativa ed operativa 

rispetto alla una soluzione light sopra menzionata. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

13 Sito web: https://www.tabnet.it/#/home 
 

http://www.tabnet.it/%23/home
http://www.tabnet.it/%23/home


8. Standards e modalità di interfacciamento 

Il mercato delle tecnologie ICT/ITS presenta piattaforme, e soluzioni SW non come strumenti 

“isolati” ma come nodi facenti parte di una rete federata di piattaforme. Questo significa che deve 

avvenire un costante processo di “data exchange” tra applicativi / ambienti anche appartenenti ad 

ambiti differenti o ad uno stesso ambito su livelli differenti. 

 

Nell’ambito dei servizi di trasporto e della mobilità condivisa le piattaforme da integrare sono di 

differente tipologia e con differenti finalità. Il trasporto pubblico su gomma, uno dei settori dove 

gli ITS assumono un ruolo rilevante per garantire la qualità del servizio e aumentare l’accessibilità 

ai servizi stessi, presenta al suo interno un set di sistemi che devono necessariamente dialogare 

affinché sia possibile disporre di un data set significativo e affidabile. Nell’area della bigliettazione 

elettronica sono ad oggi disponibili numerose soluzioni che si basano su diversi approcci (vedi, ad 

esempio, quanto riportato in sez. 4.1). Il livello di integrazione di queste soluzioni con altre 

tipologie di sistemi come, ad esempio, il sistema automatico di monitoraggio delle flotte e del 

servizio (“AVM – Automated Vehicle Monitoring system” o “AVL – Automated Vehicle Location”) 

può permettere logiche di funzionamento più complesse ma allo stesso tempo più complete e in 

grado di aumentare l’accessibilità ai servizi offerti. Un semplice esempio può essere costituito da 

uno stessosistema in cui può essere applicato l’approccio del “check-in / check-out” con o senza 

l’interfacciamento con un sistema AVM/AVL. Nel primo caso, ossia in presenza di 

interfacciamento tra “SBE – Sistema di Bigliettazione Elettronica” e AVM/AVL, l’utente potrebbe 

acquistare un titolo di viaggio per una tratta extraurbana, direttamente sul bus solamente effettuando 

un “tap” con la propria carta bancaria in fase di salita e ripetere l’operazione in fase di discesa. 

Grazie al sistema AVM/AVL, infatti, il SBE è in grado di calcolare la miglior tariffa (secondo le 

logiche della “best fare”) da addebitare per il viaggio di cui l’utente ha effettivamente usufruito. 

La stessa operazione senza l’interfacciamento tra SBE e AVM/AVL invece, richiederebbe che fosse 

l’utente a selezionare la fermata di origine e quella di destinazione diminuendo notevolmente il 

livello della “user experience” e della stessa accessibilità. 

 

Quanto sopra evidenzia sicuramente la necessità di una corretta progettazione e implementazione di 

sistemi complessi ed integrati di sistemi IT nell’ambito dei trasporti e mobilità. In tale ottica sono 

state emanate negli ultimi decenni direttive internazionali europee con l’obiettivo di regolare la 

realizzazione di soluzioni IT verso l’obiettivo dell’integrazione. 

 

L’obiettivo della mobilità multimodale infatti, è raggiungibile solamente attraverso un efficace 

processo di integrazione informativa e implementazioni di soluzioni interoperabili. In tale ottica 

l’Unione Europea ha emanato specifiche direttive come la “Direttiva 2010/40/UE14” e, ad 

integrazione della stessa, il “EU Delegate Regulation 1926/201715”, il “EU Delegate Regulation 

2015/96216” e il “EU Delegate Regulation 2022/670”17. 

 

L’Italia, in recepimento delle suddette direttive europee, ha emanato e sta emanando Decreti sulla 

base di quanto previsto dall’Agenda 2030, come, ad esempio, il “D.M. 127 del 31-03-202118” 

(emanato dal “MIMS – Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibili”, oggi “Ministero 

delle Infrastrutture e Trasporti”) e la circolare integrativa “N° 152 del 9-04-202119” in merito alla 

predisposizione da parte dei gestori Autostradali di uno specifico “Piano di Sorveglianza 

dell’Opera” per ciascuna delle gallerie presenti nella propria rete stradale di competenza. 

 

L’aggregazione e standardizzazione dei dati è, come detto, uno step fondamentale per garantire agli 

operatori nazionali un unico punto di raccolta delle informazioni stesse e, contemporaneamente, un 

unico punto di accesso. Per tale motivo gli Stati membri dell’Unione Europea dovranno rendere 



disponibile un punto di accesso nazionale, ovvero il “NAP” (sez. 7.3Errore. L'origine riferimento 

non è stata trovata.), oltre che supportare l’integrazione delle soluzioni ICT / ITS con il punto di 

accesso europeo “Single Digital Gateway 

– SDG”, con l’obiettivo di rendere più semplice rispetto al quadro attuale lo scambio 

di informazioni tra le diverse fonti. Tali strumenti, infatti, permetteranno ad attori della mobilità 

come, ad esempio, i providers di sistemi di navigazione (ad es. “Tom Tom”, “Garmin”, ecc.), di 

disporre di dati locali tramite piattaforme / end point realizzati a livello nazionale/europeo. 

 

In tale ottica il MIMS sta progettando e realizzando una piattaforma nazionale, denominata “Data 

Sharing and Service Repository Facilities – DS&SRF”20 per la messa a disposizione dei dati statici 

e dinamici relativi ai servizi di mobilità e trasporto su tutto il territorio nazionale. È evidente che tale 

infrastruttura ha uno stretto legame con il contesto di riferimento dell’azione pilota ed evidenzia, 

ancora una volta, come la condivisione delle informazioni sia ritenuta fondamentale per una 

corretta pianificazione dei servizi di mobilità e per fornire all’utenza un set di informazioni e servizi 

completo. 

 

La “EU Delegate Regulation 1926/2017” che, come da titolo del regolamento stesso, “… integra 

la direttiva 2010/40/UE del Parlamento europeo e del Consiglio per quanto riguarda la 

predisposizione in tutto il territorio dell'Unione europea di servizi di informazione sulla mobilità 

multimodale” indica i principali standards per il “data exchange” da utilizzare nei vari ambiti dei 

trasporti e mobilità. Di questi ne vengono elencati i principali di seguito: 

 

 NetEX CEN: per informazioni topologiche nell’ambito del trasporto pubblico sia su 

gomma che su 

ferro; 

 SIRI CEN: per informazioni generate durante l’esercizio del servizio di trasporto 

collettivo al fine di garantire la diffusione “real-time” di informazioni aggiornate e coerenti 

con la situazione corrente. 

 DATEX II: per informazioni relative al traffico urbano e alle condizioni del traffico 

correnti; 

 GBFS: per informazioni inerenti alla mobilità condivisa; 

 APDS (Alliance for Parking Data Standards): per dati relativi ai parcheggi e mobilità; 

 railML: per informazioni in ambito ferroviario; 

 

Come accennato le direttive sopra indicate emanate a livello europeo devono necessariamente 

essere adottate da ciascun Stato membro. In Italia, in riferimento alla “Direttiva 2010/40”, è stato 

attualmente emanato quanto segue: 

 

14  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:207:0001:0013:it:PDF 
15  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32017R1926&from=EN 
16  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0962&from=EN 
17  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32022R0670&from=en 
18  Fonte:  https://www.mit.gov.it/sites/default/files/media/normativa/2021-04/DM%20127%20-%2031-03-2021_0.pdf 
19 Fonte: https://www.mit.gov.it/sites/default/files/media/notizia/2021- 

04/Registro%20Decreti%20n.%20152%20del%209.4.2021.pdf 
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 la Legge n°221 del 17 Dicembre 2012 “Ulteriori misure urgenti per la crescita del Paese” 

– art. 8 “Misure per l’innovazione dei sistemi di trasporto”; 

 il Decreto interministeriale del 1 febbraio 2013 – “Diffusione dei sistemi di trasporto 

intelligenti (ITS) in Italia”; 

 il Piano di Azione Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS) – emanato dal 

MIT (12 febbraio 2014). 

 

Per la definizione di un sistema di bigliettazione integrata è necessario, quindi, che ciascuno dei 

sistemi coinvolti permetta il dialogo e lo scambio di informazioni con le altre soluzioni interfacciate. 

L’SBE, infatti, è uno degli elementi base per lo sviluppo di un sistema integrato di mobilità 

multimodale che non sia legato solamente alla vendita del “singolo” titolo di viaggio ma anche alle 

differenti fasi dello spostamento “origine- destinazione” dell’utente: informazione, pianificazione, 

acquisto, validazione / accesso e controllo. In una visione più generale tale sistema dovrà permettere 

un approccio più esteso quale quello del “Mobility as a Service – MaaS” come sta emergendo sia a 

livello europeo che nazionale con la definizione di specifiche direttive, regolamenti ed incentivi. il 

MaaS ha l’obiettivo di indirizzare gli operatori di trasporto / mobilità, e i player tecnologici chiamati 

allo sviluppo di soluzioni IT a supporto dei servizi offerti garantendo un’adeguata integrazione 

informativa sia per il gestore che se non soprattutto per l’utenza. 

I sistemi inclusi nella piattaforma di bigliettazione integrata possono essere interfacciati tra loro 

attraverso differenti architetture e modalità di comunicazione. 

 

La soluzione ottimale deve prevedere opportuni livelli prestazionali e di sicurezza per rispondere 

da un lato alla necessità di una comunicazione “real time” o “near real time” e dall’altro evitare il 

possibile “furto” dei dati da parte di malintenzionati. 

 

Di seguito sono presentate due possibili soluzioni evidenziandone le principali caratteristiche. 

 

Rete “peer to peer (P2P)”: tale tipologia permette la comunicazione paritaria tra i differenti 

sistemi (nodi) che possono quindi assumere il ruolo di “client” o “server” sulla base della specifica 

circostanza ed esigenza. In questo caso, quindi, la comunicazione avviene direttamente tra due nodi, 

senza alcun server di mediazione. In questo caso avviene una comunicazione diretta, senza 

un’ulteriore condivisione di informazioni con server terzi, richiedendo, però, lo sviluppo di 

specifici connettori tra i vari sistemi integrati per il data exchange. In caso di interfacciamenti 

progressivi di più macchine sono richieste ulteriori attività di sviluppo. Tale soluzione non risulta 

idonea per gli scopi del presente studio mirato all’integrazione tra piattaforme di ambiti differenti. 

 

 

 

 

 

20  Fonte:  https://innovazione.gov.it/notizie/avvisi-pubblici/mobility-as-a-service-for-italy/ 
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Figura 20 – soluzione architetturale Rete Peer to Peer (P2P) 
 

Rete “federata” (Federate Network): in questo caso i sistemi (nodi) non comunicano direttamente 

l’uno con l’altro, ma la richiesta di informazioni da parte del “Sistema A” giungerà al “Sistema B” 

attraverso una Piattaforma terza, denominata “Piattaforma Federativa” che avrà il compito di 

autenticare la richiesta del “client” e indirizzarla verso il “server” in grado di soddisfarla. La 

“Piattaforma Federativa”, infatti, può essere sviluppata a vari livelli e, di conseguenza, in grado di 

svolgere differenti compiti. Le piattaforme facenti parte della specifica rete federata possono 

condividere un elenco di informazioni che agevoli la ricerca di dati da parte di uno specifico client. 

Tale piattaforma federativa può possedere oltre a un registro delle piattaforme interfacciate anche 

l’elenco dei contenuti delle informazioni possedute da ciascuna di esse, avendo modo di gestire e 

indirizzare le richieste e condivisione dei dati (“Governance and Data Sharing Services”). Non solo, 

la piattaforma federativa potrebbe basarsi su un “Federated DataBase System (FDBS)” in grado di 

mappare molteplici database e permettere ai “client” di effettuare richieste attraverso un unico punto 

di accesso verso molteplici “servers”. Tale soluzione presenta le opportune caratteristiche per 

l’integrazione tra piattaforme anche di ambiti differenti. 



 

Figura 21 – soluzione architetturale Rete Federata (Federate Network) 
 

Ciascuna delle soluzioni sopra indicate può essere considerata idonea o meno per il contesto 

oggetto del presente studio. Tuttavia è evidente che uno scenario basato su una rete federata sia più 

consono rispetto a quello del P2P in quanto la condivisione di informazioni sensibili potrebbe 

avvenire tra molteplici sistemi gestiti da operatori differenti. La soluzione della rete federata 

permetterebbe un elevato livello di sicurezza e garantirebbe la possibilità di integrazione nella rete 

stessa a nuove piattaforme di successiva implementazione “semplicemente” attraverso l’utilizzo 

delle specifiche tecnico-funzionali disponibili per lo sviluppo dei connettori da parte dei vari 

providers. 
 

9. Replicabilità della soluzione 

Altro rilevante obiettivo dell’azione pilota Mobimart Plus è la valutazione del livello di 

replicabilità delle 

soluzioni identificate. 

L’azione pilota analizzata dal presente studio riguarda specifiche aree del territorio lucchese e zone 

limitrofe. Il sistema di bigliettazione integrato definito e identificato quale possibile soluzione per 

il contesto di riferimento, presenta delle caratteristiche che, in fase realizzativa, dovranno essere 

specificate e implementate sulla base del reale contesto tecnologico, operativo e gestionale che 

caratterizza le modalità di trasporto e gli operatori coinvolti. Come più volte accennato, è tuttavia 

necessario che la realizzazione di una soluzione di questo tipo, si basi sull’utilizzo di tecnologie 

innovative in grado di garantire un interfacciamento tra applicativi e sistemi tramite standards ed 

ambienti condivisi. Rispettare tale criterio, infatti, significa permettere un più semplice, rapido e 

funzionale scambio informativo che non implichi un obbligo per gli operatori e gli Enti pubblici 

coinvolti a sottostare a condizioni dettate da singoli soggetti. Al riguardo è quindi fondamentale 

valutare il livello di replicabilità che la soluzione definita presenta. 

In tal senso lo studio tratta anche la possibilità di replicare la soluzione in termini di differenti 

territori/macro zone, servizi da coinvolgere, piani tariffari e soluzioni IT disponibili. Le tecnologie 



che saranno utilizzate per la realizzazione del sistema di bigliettazione integrato, dovranno essere 

identificate anche tenendo conto del livello di replicabilità garantito dal loro utilizzo. 

La replicabilità dovrebbe essere considerata in termini di: 

 Interfacciamento di soluzioni inizialmente non incluse nel sistema di bigliettazione 

integrata. In questo caso l’oggetto dell’analisi di replicabilità sarà la possibilità di 

interfacciare ulteriori sistemi / soluzioni tramite la sola implementazione di “connettori” 

basati su tecnologie e protocolli standards (sez. 8). Tale aspetto è importante anche per il 

contesto lucchese, con specifico riferimento al territorio del Comune di Lucca, in cui, 

attualmente, non vi sono servizi di mobility sharing da considerare ai fini del sistema di 

bigliettazione integrata ma che, invece, potrebbero essere presenti in un futuro prossimo. 

 

Figura 22 – integrazione di un servizio aggiuntivo rispetto a quelli già interfacciati e standards di riferimento 
 

 Trasferibilità della soluzione definita in altri contesti territoriali. In questo caso l’analisi 

si dovrà focalizzare sulla possibilità di adattare la soluzione definita in un contesto in cui gli 

attori e i servizi potrebbero differire da quelli dell’azione pilota Mobimart Plus (fig. 4). 
 



Figura 23 – comparazione tra aree diverse di implementazione di un sistema di bigliettazione integrata 
 

 

 

In entrambi i casi la replicabilità può essere garantita tramite lo sviluppo modulare del sistema di 

bigliettazione integrata che preveda lo scambio informativo basato su protocolli standards. 

Quest’ultimo aspetto è largamente trattato nelle direttive europee emanate nel corso degli ultimi anni, 

tra cui: la “Direttiva 2010/40/UE21” e, ad integrazione della stessa, il “EU Delegate Regulation 

1926/201722”, il “EU Delegate Regulation 2015/96223” e il “EU Delegate Regulation 2022/670”24. 

 

21  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:207:0001:0013:it:PDF 
22  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/HTML/?uri=CELEX:32017R1926&from=EN 
23  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/IT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32015R0962&from=EN 

24  Fonte:  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:32022R0670&from=en 
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