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1* PREMESSA 

La LR 42/98 e s.m.i. prevede la presenza di servizi autorizzati all’interno della rete dei servizi programmati definiti all’art.2 : i servizi autorizzati si svolgono 
senza sussidio , devono costituire una rete integrata con gli altri servizi ( c. 2 art. 2) e quindi evitare la concorrenza con gli altri servizi sussidiati e sono 
sottoposti agli obblighi previsti dall’Art. 23. Si tratta di servizi attivabili su istanza autonoma delle aziende e quindi in presenza di condizioni particolarmente 
vantaggiose di produttività e redditività delle linee . Con  questa relazione si cerca di  analizzare i contesti in cui si possono realizzare tali condizioni di 
interesse aziendale con riferimento al processo di attuazione della riforma attivata dalla LR 65 ed allo stato attuale della progettazione della Rete Regionale    
dei Servizi di  TPL.  

 

 

 

 

 

2* QUADRO CONOSCITIVO DELLA SITUAZIONE ATTUALE  

2.1 L’OFFERTA DEI SERVIZI DI TPL 

In questo capitolo si descrive e si commenta sinteticamente la situazione del Trasporto Pubblico Locale in Toscana in base alle conoscenze analitiche fornite 
dall’Osservatorio della Mobilità . 

I dati connotano  un quadro storicamente costituitosi di grande variabilità della distribuzione territoriale delle condizioni di economicità produttività ed 
efficacia dei servizi , variabilità che unitamente alla crescente carenza di risorse ha motivato l’avvio della riforma del settore  attivata con la LR 65/2010 . 

2.1.1 IL PRODOTTO PER LOTTI E PER COMPETENZA 

Le tabelle seguenti descrivono il prodotto delle reti di servizi di Tpl di competenza urbana ex extraurbana , sintetizzato per lotti di gara e per ambiti 
provinciali. 
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2.1.2 LE RISORSE  

2.1.2.1 Le risorse aggiuntive degli EELL 

La tabella seguente riporta analiticamente le risorse aggiuntive che gli  EELL destinano ai servizi di TPL  
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2.1.2.2 Le risorse minime regionali 

 
LA tabella seguente riporta l’allegato alla delibera 1174 del 28 12 2010 con cui si assegnavano le riosrse per i servizi minimi alle province ed ai comuni. A 
questa cifra , per l’anno 2011, si devono aggiungere ulteriori 4.924.010 euor per l’accantonamento del 2,5 % operato in base all’art. 96 c. 2 della legge 
finanzioaria regionale 2011 e ulteriori 4.000.000 di euro con delibera 7171 dell’agosto 2011. 
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2.1.2.3 I corrispettivi unitari  

 
La tabella seguente riporta i corrispettivi unitari  corrisposti ai gestori in base ai contratti di servizio in atto nel 2011 
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2.1.3 LA DOTAZIONE E LE PRESTAZIONI DELLE RETI  

 

2.1.3.1 Gli ambiti urbani-Capoluoghi 

Si è cercato di individuare la struttura dei servizi urbani nei capoluoghi e di misurarne la distribuzione attuale considerando anche la rete suburbana che 
coinvolge i comuni di cintura.  Risulta una gamma notevolmente ampia di dotazione se misurata attraverso  il semplice parametro km/abit. Lo svolgimento 
del servizio dipende anche dalla velocità commerciale , anch’essa molto differenziata.   

 

 

 

 

Ambiti urbani – Capoluoghi - Dotazione in km/abit 
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Ambiti urbani – Capoluoghi - Velocità commerciali 

 

 

E’ evidente che ogni ipotesi di applicazione di valori standard di dotazione   e di velocità commerciale  evidenzierebbe la necessità  inderogabile di una 
progettazione condivisa con gli enti locali per giustificare gli incrementi e/o le riduzioni rispetto alla situazione attuale nonché per confermare e/o adeguare 
le classificazioni proposte per  urbano/suburbano e  debole/forte .  
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2.1.3.2 Gli ambiti urbani – centri maggiori  

Per quanto riguarda gli altri ambiti comunali (al di fuori del capoluogo provinciale)  dove si svolge un servizio urbano, se si confrontano le situazioni reali con 
quelle che potrebbero giustificare la presenza di un servizio urbano (taglia del comune  con popolazione > 30.000 abit. e/o  presenza di una località Istat > 
15.000 abit.) si  rileva una frammentazione davvero forte e difficilmente spiegabile  con criteri e parametri omogenei applicabili dall’alto senza valutare 
aspetti contestuali (es. presenza di linee extraurbane) .  Anche in questo caso  la situazione  richiede lo sviluppo di un processo di progettazione trasparente 
e condivisa con le realtà locali. 

 

Ambiti urbani-Centri maggiori  – Dotazione di Servizi di carattere urbano nei comuni pop>30.000 e/o con località Istat >15.000 abit 

 

 

2.1.3.3  Gli ambiti territoriali complessivi 

La valutazione delle dotazione di servizio per gli ambiti territoriali fuori dai centri abitati compatti  è più complessa e difficilmente misurabile  con un 
semplice parametro come i km / abit. La distribuzione di un indice rapportato alla connettività fornito dalla rete esistente (numero di connessioni medie per 
località di SEL)  individua un livello di servizio più intenso nelle aree più densamente abitate della Toscana ed una relativa carenza nella parte meridionale 
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intorno a  Grosseto (.Rapportando il tutto alla popolazione, peraltro si confermerebbe  la carenza per la Provincia di Grosseto mentre risalta  e si 
individuerebbe  un’area di relativa penuria tra Massa e Lucca. 

 

Numero di connessioni per localita (media per Sistema economico locale (SEL) 

 

Numero di connessioni per localita rapportato alla popolazione (media per 
Sistema economico locale (SEL) 

 

 

La tabella seguente  riporta la suddivisione dei percorsi extraurbani del giorno feriale tipo in base ai  criteri di classificazione basati sulla taglia dei comuni e 
sulla frequenza dei collegamenti .  Gli ambiti di riorganizzazione prioritaria sarebbero  individuabili essenzialmente nelle reti deboli (comunali  e suburbane ) 
e nei servizi di carattere interurbano classificati come Area Provinciale 3 (collegamenti tra centri con popolazione inferiore ai 3000 abitanti), cioè su circa il 
40% del totale delle percorrenze regionali. Valgono le considerazioni svolte in precedenza sulla indispensabilità della condivisione delle classificazioni e delle 
proposte progettuali con le realtà locali. 
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Suddivisione funzionale  dei percorsi extraurbani  

 

 

 

2.1.3.4 I servizi di interesse comunale  

Si riportano infine alcuni esempi della quantificazione delle corse di reale interesse degli ambiti comunali per lotti  calcolato in base alla collocazione delle 
corse nel territorio comunale come da legge 42/98 in vigore. Il confronto è fatto con la competenza amministrativa fornita. Ne risulta la presenza di un 
interesse comunale ben più forte e diffuso di quanto risulti dalla verità “burocratica” e da ricondurre ad una responsabilizzazione cogente in termini 
finanziari e funzionali: ad es. sarà necessario enucleare tutte le corse finalizzate al trasporto scolastico della scuola dell’obbligo per raggiungere un 
trattamento omogeneo su tutto il territorio regionale (molti comuni finanziano con fondi propri i servizi scolastici e quindi non è corretto che in alcuni casi 
questi servizi siano a carico delle risorse minime del TPL) . 
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Analisi servizi di effettivo interesse comunale vs competenza dichiarata (Esempi per i lotti 2, 3, 4, 11) 
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2.1.4 LA FREQUENTAZIONE E LA REDDITIVITA’  

2.1.4.1 La frequentazione dei servizi 

Di seguito le informazioni sintetizzate su base provinciale dei dati analitici disponibili riguardanti la frequentazione dei servizi di tpl (dati per corsa e per  

 

 

 

 

Di seguito  le mappe che illustrano  sinteticamente i principali parametri di valutazione e confronto tra i territori rispetto alla popolazione insediata ed 
all’arco orario considerato.Emerge la relativa « forza » delle province di Siena e di Prato. 
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2.1.4.2 I ricavi unitari 

La tabella riporta i dati stimati di ricavo unitario attribuibili agli ambiti provinciali, pur nel basso livello di significatività ai fini di una comparazione effettiva 
(viste le differenze esistenti tra i diversi territori tra reti urbane ed extraurbane) si nota l’estrema differenziazione ed il basso livello delle province di Massa 
e Grosseto . 

 

 

 

2.1.5 LA PRODUTTIVITA’ E L’ECONOMICITA’ DELLE AZIENDE  

 
La tabella seguente riporta la ricostruzione delle principali grandezze tecnico economiche delle gestioni utilizzando come fonte sia dati risultanti dai bilanci 
aziendali, con tutti i limiti conoscitivi che l’utilizzo di  questo strumento comporta data la grande varietà di criteri di “trasparenza” con i quali vengono 
redatti, sia  utilizzando altre fonti informative non ufficiali (le aziende oppongono una grande resistenza all’acquisizione di dati di questa natura). In ogni 
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caso  è possibile descrivere una situazione di grande  variabilità  per  quanto riguarda  alcuni  fattori chiave che riguarderanno la  valorizzazione della base 
d’asta della gara , e cioè il costo unitario del personale,  la produttività degli addetti ed i ricavi unitari. 
 
E’ bene evidenziare che anche i dati della tabella, pur contemplando le informazioni alla produttività degli autisti, non coprono completamente il fabbisogno 
conoscitivo che dovrebbe estendersi a parametri come il numero di giorni lavorati/anno ed alle ore di lavoro al pubblico/giorno. La reticenza delle aziende a 
fornire questi dati con il richiamo al segreto industriale ed alla concorrenza in atto nel settore appare tanto piu’ singolare quanto  più forte è la richiesta 
delle stesse aziende agli Enti locali a definire le risorse economiche necessarie all’equilibrio delle gestioni aziendali.  
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Tab. 6 – Ricostruzione dei valori max min medi di produttività ed economicità aziendali (stime da varie fonti) 
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2.2 LE ALTRE MODALITÀ DI TPL (FERRO NAVE AEREO) 

2.2.1 TRASPORTO FERROVIARIO 

Il sistema infrastrutturale ferroviario in Toscana è attualmente gestito da due diversi operatori: Rete Ferroviaria Italiana, che gestisce la rete nazionale - in 
Toscana 1450 km - e Rete Ferroviaria Toscana, che gestisce la tratta Arezzo - Stia - Sinalunga, - 84 km - di proprietà della Regione Toscana. 
Rete Ferroviaria Toscana opera per conto della Regione Toscana nell'ambito dei reciproci impegni definiti in un contratto di servizio di programma valido per il 
periodo 2009 - 2014, stipulato con la Regione Toscana. 
I rapporti Regione Toscana - RFI, sono attualmente disciplinati, limitatamente alla disponibilità della capacità dell'infrastruttura per lo svolgimento dei servizi 
regionali, da un Accordo Quadro, stipulato una prima volta nel 2003 e in corso di rinnovo. 
Il servizio di trasporto ferroviario è svolto attualmente da due imprese Trenitalia S.p.A., e Trasporto Ferroviario Toscano - TFT S.p.A. - operanti 
rispettivamente sulla rete nazionale e su quella regionale. 
I rapporti delle due società con la Regione Toscana sono disciplinati da appositi contratti di servizio. 
 
La rete RFI 

 estensione della rete ferroviaria regionale km 1.450 

 offerta attuale di trenikm/anno: 22,7 milioni 

 n. treni-giorno (gfm): n.850 

 offerta posti-giorno (gfm) : n. 283.000 

 26 biglietterie attualmente abilitate alla vendita dei titoli di viaggio, facenti capo alla Direzione Regionale Toscana e n.11 gestite dalla Divisione 
Passeggeri nelle principali stazioni della Regione: 

 rete esterna di vendita (agenzie e esercizi commerciali) e vendita attraverso Internet 

 viaggiatori- anno trasportati: n.63 milioni (203.000 al giorno) 

 abbonati (lavoratori e studenti): n.60.000 
 
 
La rete RFT 

 estensione della rete ferroviaria regionale km 84 

 offerta attuale di trenikm/anno: 0,8 milioni 

 n. treni-giorno (gfm): n.63 

 offerta posti-giorno (gfm) : n. 8.960 

 viaggiatori- anno trasportati: n.1.112.000 

 abbonati (lavoratori e studenti):  
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 I rapporti con TFT sono regolati da contratto di servizio 

 Al contratto sperimentale sottoscritto nel 2011, sono seguiti i contratti di servizio del 2002 - 2003, con validità estesa a tutto il 2005, il contratto 
2006 - 2008 e l'attuale, sottoscritto nel 2001, con validità 2009 - 2014. 

 Il corrispettivo per il servizio attuale è pari a 5,810 MEuro 

Per quanto riguarda il coordinamento con la rete dei servizi su gomma, pur stabilendo il principio della priorità al  trasporto ferroviario in caso di  
sovrapprosizione di linee sussidiate di pari funzione , si rileva la necessità di integrazione gomma/ferro per fronteggiare il problema della presenza di treni 
saturi nell’ora di punta. 

2.2.2 TRASPORTO MARITTIMO 

 

Il decreto legge 25 settembre 2009, n. 135, convertito nella Legge n. 166 del 20 novembre 2009 recante “Disposizioni urgenti per l’attuazione di obblighi 
comunitari e per l’esecuzione di sentenze della Corte di Giustizia della Comunità europea” all’art. 19 ter ha previsto : 

 a decorrere dal 1º gennaio 2010, le funzioni e i compiti di programmazione e di amministrazione relativi ai servizi di cabotaggio marittimo di servizio 
pubblico che si svolgono all’interno di una regione sono esercitati dalla stessa regione  

 Il trasferimento dell’intero capitale sociale di Toremar – Toscana Regionale Marittima Spa alla Regione Toscana, 
 

Nel rispetto della normativa comunitaria la Regione ha quindi provveduto alla vendita dell’intero pacchetto azionario di Toremar e al contestuale affidamento 
per 12 anni del servizio marittimo di collegamento con le isole dell’arcipelago toscano al fine del mantenimento della continuità territoriale (« servizio 
minimo ») 
La società aggiudacataria è stata Moby SpA. A partire dal 2 gennaio 2012 il servizio minimo è svolto da Toremar SpA sulla base di un Contratto di Servizio con 
la Regione Toscana, contratto che prevede una serie di Oneri di Servizio Pubblico in termini di tratte, orari, qualità del servizio e del naviglio, tariffe e 
comunicazioni. 
I servizi affidati sono: 

 

 

 

Linea A1 Livorno- Capraia

Linea A2 Piombino-Portoferraio

Linea A2 fast Piombino-Cavo-Portoferraio

Linea A3 Piombino - Rio Marina

Linea A4 Porto S. Stefano - Giglio

Linea A5 Porto S. Stefano - Giannutri
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2.2.3 TRASPORTO AEREO 

 

Con il D.M. n. 280 del 10 maggio 2010, pubblicato nella G.U.R.I. - Serie generale - n. 126 dell'1 giugno 2010, parzialmente modificato dal D.M. n. 988 del 15 
dicembre 2010, pubblicato nella G.U.R.I. - Serie generale - n. 13 del 18 gennaio 2011, le Autorità italiane hanno imposto oneri di servizio pubblico sulle rotte 
Elba Marina di Campo - Firenze e viceversa e Elba Marina di Campo - Pisa e viceversa. 

 

La gara per l'esercizio dei servizi aerei di linea in conformità agli oneri di servizio pubblico sulle rotte Elba Marina di Campo - Firenze e viceversa e Elba 
Marina di Campo - Pisa e viceversa di cui alla Comunicazione della Commissione europea pubblicata nella G.U.U.E serie C 281 del 24 settembre 2011 è stata 
aggiudicata alla compagnia aerea Silver Air s.r.o. 

 

La Legge regionale 27 dicembre 2011, n. 66 (Legge finanziaria per l'anno 2012) all’articolo 137 ha stabilito che la fornitura di servizi aeroportuali a terra 
nell’Aeroporto di Marina di Campo strettamente connessi al trasporto aereo di passeggeri e merci costituisce per la collettività regionale servizio di interesse 
economico generale ai sensi dell’articolo 106, comma 2, del Trattato sul funzionamento dell’Unione europea (TFUE). 
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3* IL PROGETTO  

 

3.1 IL QUADRO DI RIFERIMENTO TERRITORIALE 

3.1.1 LA DISTRIBUZIONE DELLA POPOLAZIONE E I PUNTI DI INTERESSE 

Come modello di riferimento territoriale è stata assunta la distribuzione della popolazione al 2010 sia in riferimento alla zonizzazione Istat sia in riferimento 
a zonizzazioni funzionali ( località Osservatorio Regionale) per la descrizione dell’offerta e della frequentazione dei servizi di TPL. Come risulta dal punto 2.3 
e seg. sono stati considerati i punti di attrazione rilevanti (scuole, ospedali) 

 

3.2 I CRITERI DI BASE PER LA PROGETTAZIONE 

 

3.2.1 I LIVELLI MINIMI DI ACCESSIBILITÀ 

I criteri guida sono stati : 

 la maggiore integrazione con la rete ferroviaria regionale e con la rete autolinee regionali, incrementando le adduzioni sulle stazioni ferroviarie; con 
mantenimento, comunque, di una quota di servizi paralleli al treno, al fine di aumentare la capacità di trasporto nelle fasce orarie di punta, 
soprattutto in prossimità delle aree urbane dei capoluoghi provinciali, laddove l’offerta ferroviaria è satura. 

 il raggiungimento di un equilibrio finalizzato a garantire il soddisfacimento dell’attuale domanda, utilizzando i dati di frequentazione già disponibili 
per direttrice e linea, ma anche per corsa o fermata. 

 attenzione alle località da collegare con la Rete Extraurbana : 
o Almeno una per comune (sedi municipali), 
o Località > circa 1000 ab. 
o Stazioni ferroviarie maggiori, 
o Ospedali, 
o Scuole superiori, 
o Località extra-regione. 

 
In generale si è cercato di raggiungere l’obiettivo di collegare tutti i comuni (almeno un centro con sede municipale), direttamente o indirettamente, anche 
attraverso l’interscambio fra vettori, ai poli attrattori principali costituiti dai capoluoghi di provincia, le stazioni ferroviarie, gli ospedali e le scuole superiori. 
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Secondariamente si è cercato di collegare, comunque, alla rete anche le Località (o gruppi di località) con popolazione complessiva maggiore di circa 1000 
abitanti e quelle al di fuori del territorio regionale. 
 
In estrema sintesi il processo tenta di raggiungere un equilibrio, di livello regionale,  fra tre esigenze fondamentali: 

 Salvaguardare l’utenza attuale (confronto continuo con i dati di utenza), 

 Collegare la maggior parte dei centri (copertura dei capoluoghi comunali e i centri di 1000 abitanti), anche in presenza di bassa utenza 

 Seguire la struttura della dotazione di servizi ferroviari. 

 Soddisfazione del servizio scolastico superiore 

 L’accessibilità dei capoluoghi comunali e dei centri >1000 abitanti 

3.2.2 IL COORDINAMENTO CON IL SERVIZIO SU FERRO  

Per il rapporto con il servizio ferroviario esistente, il criterio guida è stato quello di ammettere servizi su gomma soltanto nelle situazioni in cui questa può 
essere considerata un’integrazione di capacità dell’offerta ferroviaria per le medesime relazioni. Si è pertanto elaborata la mappa dei treni saturi nella fascia 
oraria di punta che permettesse di valutare la possibile compresenza servizi sussidiati. 
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3.2.3 I COSTI ED I RICAVI STANDARD 

Per quanto riguarda i costi di produzione si è seguito un modello analitico di stima dei costi standard basato su un set di parametri di produttività ed 
economicità dei mezzi e del personale uguale per tutti la Regione. I parametri sono definiti in base ad ipotesi di elevata ottimizzazione della istruzione 
attuale , comunque ragionevoli in quanto già presenti nella  situazione  attuale ( vedi punto 2.1.5) e quindi ritenuti in grado di soddisfare i requisiti del Reg. 
UE 1370/2007. 

Per stimare la redditività ottimale delle linee è stato utilizzato il rapporto ricavi/costi ( vedi punto 3.3.) : il  parametro non è rilevante ai fini comparativi  
nelle situazioni  reali in quanto influenzato ovviamente dal livello assoluto dei costi, mentre diventa uno strumenti utile per guidicare la sostenibilità 
economica delle reti in presenza di costi standard omogenei nelle diverse situazioni . 

La tabella seguente riporta i parametri di produttività utilizzati. 
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3.3 LE RETI PROGETTATE E LA LORO VALORIZZAZIONE ECONOMICA 

3.3.1 AMBITI URBANI 

Gli obiettivi principali sono : 

 ottimizzare l’utilizzo dell’elevato livello di risorse aggiuntive attualmente impegnato dagli enti locali 

 definire un processo virtuoso per ridurre il differenziale di dotazione dei servizi tra i centri urbani 

 definire  nel modo più preciso possibile i contenuti del patto che deve essere sottoscritto per l’avvio della gara, e quindi gli impegni reciproci al fine 
di gestire  l’efficientamento del sistema e della rete in corso di gara  

Per i capoluoghi il processo decisionale è quindi così strutturato  
1. Il punto di riferimento è dato dalle proposte progettuali pervenute dagli enti , comprensive delle linee forti e deboli 
2. Si stimano le risorse complessive necessarie all’esercizio in base ai costi ed ai ricavi standard  
3. Si individua un livello standard di contribuzione aggiuntiva /km in base alle pratiche in corso sul territorio regionale (media dei valori superiori alla 

media) 
4. Si individua il livello di risorse regionali ritenute ammissibili per ogni ambito, da erogare in funzione delle risorse aggiuntive standard definite secondo 

criteri di premialità come previsto dalla LR 65 
5. Soltanto per i capoluoghi si prosegue individuando le risorse necessarie per superare le maggiori differenze di dotazione di risorse procapite 

(differenza dalla media dei valori) da erogare in presenza di progetti di incremento dei servizi  

 

3.3.1.1 Capoluoghi  

 
E’ necessario ipotizzare che per i comuni maggiori sia possibile trovare un bilancio economico della mobilità urbana (es. maggiori ricavi per piani della sosta 
etc) in grado di recuperare risorse economiche per i servizi aggiuntivi di interesse locale 
Per giungere a definire uno standard accettabile è quindi innanzitutto indispensabile valutare la distribuzione attuale delle risorse (che come per tutte le 
altre componenti) è assai diversificata  
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Capoluoghi -Risorse aggiuntive 2011 

 
In base alla distribuzione dei valori ad oggi noti per l’anno 2011 appare ragionevole definire uno standard di contribuzione aggiuntiva realmente praticabile, 
che viene individuato nella media dei valori esistenti superiori alla media  ( 0,77)  
Il criterio proposto ha come conseguenza che mentre alcuni comuni risulteranno beneficiati , gli altri ambiti urbani, in modo differenziato , dovranno 
adeguare il livello di contribuzione e/o agire con altri strumenti di ottimizzazione 

 
Capoluoghi- Livello standard di contribuzione aggiuntiva/km   

 
La tabella riassume la prima fase delle scelte operate :  

 Accettazione delle proposte progettuali tal quali 
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 Applicazione di un modello di stima dei costi standard di produzione (differenziato in base alla velocità  commerciale) 

 Applicazione di un modello di stima dei ricavi standard che tiene conto della presenza di linee deboli 

 Stima dei corrispettivi standard unitari 

 
Capoluoghi- Stima del corrispettivo complessivo (minimo+aggiuntivo) necessario per i progetti presentati 

La tabella seguente  riassume la seconda fase del processo , cioè la definizione delle risorse impegnabili dalla regione se vengono previsti dagli enti locali gli 
importi delle risorse aggiuntive considerate minime inderogabili 
Si evidenzia  che gli importi a carico dei comuni possono diminuire per comportamenti virtuosi sia rispetto al valore dei ricavi (incrementi tariffe, maggiore 
frequentazione ) sia rispetto ai processi di ottimizzazione dei costi ( maggiore velocità commerciale) 

 
Capoluoghi-Stima delle risorse regionali assicurate in presenza delle risorse aggiuntive 
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La tabella seguente riassume l’ultima fase processo , cioè la stima delle risorse finalizzate al parziale superamento del differenziale di risorse regionali 
destinate al territorio : 

 Si valuta il risultato dell’attribuzione del corrispettivo assicurato dalla regione  ( che registra differenziali elevati) 

 Si copre la differenza con la media 

 Si valutano i km aggiuntivi necessari per poter utilizzare le risorse aggiuntive rese disponibili dalla regione  
 
 

 
Capoluoghi- Risorse finalizzate all’omogenizzazione delle dotazioni procapite del servizio 

 
 

3.3.1.2 Centri urbani maggiori 

 
Per i centri maggiori si seguono le stesse fasi, con esclusione, vista la varietà della situazioni, di quella relativa dedicata al riequilibrio delle dotazioni 
procapite  rinviando ad approfondimenti in fase di conferenza  e/o di gestione del contratto di servizio 
Fase 1 : individuazione della situazione attuale delle risorse in gioco, e valutazione delle risorse aggiuntive unitarie e della loro dispersione- La media dei 
valori unitari, escludendo il valore fuori norma di 5,01, è pari a 0,73. 
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Urbani Maggiori –valutazione risorse aggiuntive 

 
 
Fase 2 : si individuano i corrispettivi complessivi , derivanti dall’applicazione di costi ed ricavi standard, tenendo conto  

 delle proposte pervenute tal quali dagli  enti 

 dell’ipotesi che in generale i servizi saranno svolti da bus di minore dimensione  

 che i rapporti ricavi costi sono da articolare in base alla dimensione della popolazione 
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Urbani maggiori- Valutazione corrispettivi necessari (minimi ed aggiuntivi) 

 
Fase 3 : si individuano gli importi delle risorse aggiuntive necessarie , differenziate in base alla dimensione della popolazione, per raggiungere il valore 
standard medio  regionale  di 0,73  
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Urbani Maggiori – Stima risorse aggiuntive e regionali   

 

 

3.3.2 AMBITI EXTRAURBANI DI INTERESSE PROVINCIALE E RETE DEBOLE  

Gli obiettivi principali sono : 

 Definire una struttura di rete in grado di essere descritta nel capitolato di gara , e quindi  
o ragionevolemente  astratta e sintetica rispetto ai percorsi esistenti (derivanti anche da organizzazione aziendali “storiche” non riproducibili 

tal quali) 
o ragionevolmente “nuova”  per applicare una filosofia di spending review al settore in base a criteri di essenzialità, riduzione della capillarità , 

integrazione con il ferro e con le direttrici portanti oltre che di accessibilità minima garantità  
o Sufficientemente definità per supportare la valutazione delle risorse da impiegare per i servizi deboli che la  LR 65 riserva alla competenza 

degli enti locali decentrati 
 
Pertanto  

1. Si definisce uno schema di collegamenti essenziali extraurbani con criteri omogenei sul territorio regionale (vedi allegato): 
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2. Si individua un livello di servizio minimo ammissibile ( numero di corse) per le esigenze di connettività fondamentali delle località (capoluoghi 
comunali e >1000 abitanti) 

3. Si individua la quantificazione ( da considerare di massima) della distribuzione delle percorrenze sul territorio regionale  
4. Si valutano le risorse regionali ritenute ammissibili in base a costi e ricavi standard da dedicare alla Rete Extraurbana 
5. Si valutano le risorse da dedicare alle Reti Deboli Locali in base alle località ed ai percorsi non più serviti  

 

3.3.2.1 I « Binari » del TPL 

 
Di seguito si illustrano i criteri con cui si è proceduto all’individuazione della proposta relativa alla Rete Extraurbana ed alla Rete Servizi Deboli, cosiddetto 
progetto “Binari del TPL”.  
 
Con la denominazione  “Binari del TPL” da un lato ci si riferisce al complesso delle attività, di seguito descritte, finalizzate a definire un’ipotesi di 
articolazione territoriale del servizio di TPL su gomma, dall’altro si enfatizza il carattere di schematizzazione della proposta, intesa a definire per il momento 
soltanto la “fattibilità” di larga massima della rete .  
 
L’obiettivo del progetto  inoltre è stato quello di  costruire un strumento di supporto alla progettazione condivisa fra i soggetti coinvolti (Regione, Provincia, 
Comuni) che fosse facilmente adattabile e modificabile e quindi in grado : 
di rendere trasparente e documentabile la fase di attribuzione delle risorse ai diversi territori per le componenti citate. 
di far valutare facilmente le conseguenze delle diverse proposte di livello di servizio al fine di supportare le scelte degli Enti nell’ambito della Conferenza sui 
Servizi Minimi TPL.  
 
 
Il modello prevede la centralità del COMUNE:  dal resto del territorio al nodo di ingresso ai Binari il servizio è assicurato dalla Rete dei Servizi Deboli tramite 
tutte le altre tipologie di servizio di competenza comunale  (scolastico, a domanda). 
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FIGURE ESPLICATIVE – OBIETTIVI GENERALI 
 
 
 
Le seguenti figure esemplificano il processo seguito e rendono conto delle difficoltà interpretative e operative riscontrate lavorando sulle reti extraurbane 
così come sono articolate oggi. 
 

 
Esempio obiettivi generali - schematizzazione rete TPL gomma – La 
porzione di rete TPL gomma nella val di Chiana esemplifica come vi 
sia una rete attuale estremamente articolata e capillare. Una tale 
rete risulta non traducibile in un capitolato di gara unica per la 
Toscana. 

 
Esempio percorsi 2010 - schematizzazione rete TPL gomma – 
La linea F_ST5,  “MONTEPULCIANO-ABBADIA-MONTEPULCIANO 
F.S. -ACQUAVIVA-VALIANO-CORTONA”, esemplifica come anche 
nell’ambito di una sola linea siano in molti casi presenti 
numerose varianti di percorso. 
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Esempio percorsi 2010 - schematizzazione rete TPL gomma – Percorsi 
presenti nell’ambito della linea F_ST5,  “MONTEPULCIANO-ABBADIA-
MONTEPULCIANO F.S. -ACQUAVIVA-VALIANO-CORTONA”. Vi sono ben 
19 varianti di percorso e solo su 2 vi sono al massimo 3 corse. 

 

 
Esempio rete strutturale - schematizzazione rete TPL gomma 
– Collegamenti corrispondenti alla linea F_ST5 nel progetto 
“binari TPL” 
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Esempio rete strutturale - stima percorrenze e confronto 
frequentazioni– Collegamenti della direttrice MONTEPULCIANO-
MONTEPULCIANO F.S.-CAMUCIA-CORTONA e confronto con l’utenza 
attualmente servita 
 

 
Esempio rete strutturale - schematizzazione rete TPL 
gomma/ferro – Collegamenti della rete “binari del TPL” 
nell’area della val di Chiana (su gomma e su ferro). 
 

 
Esempio rete strutturale – banca dati “binari TPL” – Collegamenti 
della direttrice MONTEPULCIANO-MONTEPULCIANO F.S.-CAMUCIA-
CORTONA nella banca dati relata allo schema di rete 
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FIGURE ESPLICATIVE – OBIETTIVI SPECIFICI 
 
Le seguenti figure esemplificano il processo seguito ed il perseguimento di obiettivi specifici come la maggiore integrazione dei servizi su gomma con il 
servizio ferroviario regionale. 

 
Esempio obiettivi per bacino - maggiore integrazione ferro-gomma – 
Adduzione alla stazione di Sieci 
 

 
Esempio obiettivi per bacino - maggiore integrazione ferro-gomma – 
La rete attuale su gomma in prossimità della stazione di Sieci 
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Esempio obiettivi per bacino - maggiore integrazione ferro-gomma – 
L’offerta attuale nella direttrice prevalente di S. Brigida / Molino del 
Piano e Sieci FS, con prosecuzione delle corse per Firenze e 
Pontassieve 
 

 
Esempio obiettivi per bacino - maggiore integrazione ferro-gomma – 
L’ipotesi di numero di corse nella direttrice di S. Brigida / Molino del 
Piano e Sieci FS nel progetto binari TPL, con prosecuzione di sole 
corse 6 per Firenze 
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Figura 12 - Esempio obiettivi per bacino - maggiore integrazione 
ferro-gomma – L’ipotesi di numero di corse nella direttrice di S. 
Brigida / Molino del Piano e Sieci FS nel progetto binari TPL e il 
confronto con l’utenza attuale 

 

 

 
 
La banca dati del progetto “Binari del TPL” consente di definire una stima del prodotto chilometrico necessario per garantire i collegamenti ipotizzati per la 
Rete Extraurbana. 
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La stima dei chilometri giornalieri è riportata nella seguente tabella. Si tratta , per i criteri esposti, di un pacchetto di risorse che , in base al  confronto con i 
rappresentanti dei territori , deve trasformarsi in un’ipotesi di progetto di massima da allegare al capitolato per l’affidamento del servizio . 
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Rete Integrata Extraurbana su gomma e su ferro – Il prodotto complessivo del progetto “binari TPL” 
 
Il grafo della Rete Extraurbana è costituito da 1231 archi. 
L’estensione stimata complessiva della rete strutturale risulta essere 10.466 chilometri (di cui 6.720 in ambito extraurbano). 
Per fornire altri dati di paragone si riportano altri parametri di riferimento: 
L’estensione stimata stimato della rete TPL gomma al 2010 risulta essere 17.730 km, 
L’estensione stimata della rete TPL all’interno della regione risulta essere 17.377 km, 
L’estensione stimata della rete debole non strutturale risulta essere 7.264 km, 
L’estensione stimata della rete debole non strutturale in area montana risulta 3.390 km. 
 
La rete strutturale (binari del TPL) costituisce circa il 59% del totale. 
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La figura seguente illustra come le discontinuità nella rete su gomma ipotizzata sianoo coperte dalla Rete ferroviaria e su gomma di Interesse Regionale 
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3.3.2.2 LA RETE SERVIZI DEBOLI  

Per Rete Servizi Deboli si intende la rete  di servizi di carattere locale di adduzione alla rete principale, svolti nell’ambito di singoli comuni , con diverse 
tipologie gestionali ( dal Tpl affidato con gara ai servizi scolastici a porte aperte all’utilizzo dei buoni- taxi etc). 
 
Attribuendo ai percorsi TPL gomma 2010 una caratterizzazione basata sulla presenza o meno della rete strutturale si possono individuare per differenza tutte 
le località e i percorsi non coperti e quindi , per una quantificazione della rete dei servizi deboli, occorre riferirsi alle seguenti componenti:  

 Rete TPL 2010 esclusa dalla rete strutturale extraurbana e urbana, 

 Località escluse dalla rete strutturale extraurbana e urbana, 

 Aree servite con TPL in “economia”. 
Le seguenti figure esemplificano il processo seguito per l’individuazione della Rete dei Servizi Deboli 
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Esempio definizione della Rete dei Servizi Deboli – Le località ISTAT (con meno di 1000 abitanti) non servite dalla Rete Extraurbana in prossimità della 
stazione di Sieci 

 
 
Esempio definizione della Rete dei Servizi Deboli – Stima della popolazione nelle località non servite dalla Rete Extraurbana per ogni comune 
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Esempio definizione della rete debole non strutturale – Stima della estensione della Rete dei Servizi Deboli per ogni comune 
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STIMA DELLE RISORSE RETE DEBOLE 
Le risorse economiche destinate alla Rete Servizi Deboli  sono state stimate considerando che la sua estensione debba essere percorsa con 4 corse al giorno. 
In realtà la rete debole potrebbe essere esercita con modalità assai diverse in funzione del caso specifico (servizio di linea, a chiamata, taxi, ecc.), ma si è 
ritenuto comunque ricondurre la quantificazione ad un metodo confrontabile per la rete strutturale su gomma. 
L’estensione della rete ricadente all’interno di ogni comune è stata quindi moltiplicata per 4 e per un valore unitario di contribuzione dipendente dalle 
caratteristiche territoriali, così individuato: 
1,1 Euro a km nei territori non montani, 
1,5 Euro a km nei territori montani, definiti ai sensi della L.R. 26 giugno 2008, n. 37. 
 
In estrema sintesi per ogni comune la contribuzione della Rete Debole non Strutturale si valuta con le somma di: 
Km estensione rete non strutturale * 4 * 300gg *1,1 Euro, 
Km estensione rete non strutturale in area montana * 4 * 300gg *1,5 Euro. 
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Mappatura dei territori montani definiti ai sensi della L.R. 26 giugno 2008, n. 37 

 

 
 

 
Stima complessiva delle risorse relative alle reti extraurbane(binari e debole) 
 
Lo schema strutturale di riferimento per la rete extraurbana ( progetto Binari) che permette di quantificare la distribuzione delle risorse minime ammissibili 
sul territorio . Tutti i comuni extraurbani sono interessati anche dalla ripartizione delle risorse relative alle reti deboli, secondo i criteri compensativi descritti 
sopra  (valutazione dei km di rete tpl non più percorsa dalla rete extraurbana).  
La tabella riassume la valutazione complessiva delle risorse regionali necessarie.   
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Rete extraurbana- Stima distribuzione delle risorse per la rete extraurbana e per le reti deboli  

 
 
 
La Regione riconoscerà le risorse di cui sopra in base al livello di contribuzione aggiuntiva degli enti, attualmente molto dispersa ( come si vede dalla tabella 
seguente) . La  Regione si pone l’obiettivo minimo del mantenimento del livello complessivo di risorse aggiuntive al settore. 
 

 
Rete extraurbana- Distribuzione delle risorse 
aggiuntive 2011   
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3.3.3 LA RETE DI INTERESSE REGIONALE  

 

Sono stati analizzati i dati delle attuali direttrici di collegamento di competenza della regione in base alle definizioni della LR 42/98 e sm. , arrivando a 
definire un assetto dei servizi considerato congruo per soddisfare sia l’integrazione con l’offerta ferroviaria ( FI PO, FI PT, FI Montecatini, FI LU FI viareggio  FI  
SI PI LU) sia la complementarietà alla rete ferroviaria dove questa non esiste o non raggiunge un livello soddisfacente di servizio (AR SI, FI GR, GR SI; 
Campiglia Piombino). 

L’interesse regionale è stato dichiarato per tutte le direttrici escluso Pisa-Lucca. 

3.3.3.1 Scheda progetto servizio Grosseto-Firenze 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 12/giorno **       N° corse totali 14/giorno  
Percorso/giorno 1728,32 km       Percorso/giorno 2021,38/ km 
Percorso/anno 562.815,66 km       Percorso/anno 606.412,8 km 
**dal quadro orario 14 corse/giorno 
 
Grosseto-Firenze 7 corse 
Firenze-Grosseto 7 corse 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 144,384 km 
Media utenti/corsa 28 
Utenti con abbonamento 33% 
Utenti con biglietto 67% 
 

3.3.3.2 Scheda progetto servizio Grosseto-Siena 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 24/giorno        N° corse totali 24/giorno  
Percorso/giorno 1870,09 km       Percorso/giorno 1869,50 km 
Percorso/anno 608.974,34 km       Percorso/anno 560.815,2 km 
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Grosseto-Siena 12 corse 
Siena-Grosseto 12 corse 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 77,896 km 
Media utenti/corsa 28 
Utenti con abbonamento 33% 
Utenti con biglietto 67% 
 

3.3.3.3 Scheda progetto servizio Siena-Colle VE-Poggibonsi-Firenze 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 102/giorno        N° corse totali 63/giorno  
Percorso/giorno 7.195,5 km       Percorso/giorno 4506,69 km 
Percorso/anno 2.166.690,30 km       Percorso/anno 1.352.007 km 
 
Fascia oraria 6.30-9.30 
 
Siena-Firenze: frequenza 15 minuti 13 corse 
Firenze-Siena: frequenza 20 minuti 10 corse 
 
Fascia oraria 12.00-15.00 
 
Siena-Firenze: frequenza 20 minuti 10 corse 
Firenze-Siena: frequenza 20 minuti 10 corse 
 
Fascia oraria 17.00-20.00 
 
Siena-Firenze: frequenza 20 minuti 10 corse 
Firenze-Siena: frequenza 20 minuti 10 corse 
 
Caratteristiche funzionali 

 39 corse rapide di lunghezza pari a 69,347 km; 

 24 corse Colle VE-Poggibonsi di lunghezza pari a 75,086 km 
Media utenti/corsa 28 
Utenti con abbonamento 57% 
Utenti con biglietto 43% 
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Utenti corse rapide = 1.092 
Utenti Colle VE-Poggibonsi = 672 di cui: 

 25% Colle VE-Firenze; 

 25% Colle VE-Siena; 

 25% Poggibonsi-Firenze; 

 25% Poggibonsi-Siena. 
 

3.3.3.4 Scheda progetto servizio Lucca-Firenze 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 33/giorno        N° corse totali 26/giorno  
Percorso/giorno 2452,66 km       Percorso/giorno 2010,81 km 
Percorso/anno 686.319,26 km       Percorso/anno 603.243 km 
 
 
 
 
Fascia oraria 6.30-9.30 
 
Lucca-Firenze 7 corse 
Firenze-Lucca 3 corse 
 
 
Fascia oraria 12.00-15.00 
 
Lucca-Firenze 4 corse 
Firenze-Lucca 6 corse 
 
Fascia oraria 17.00-20.00 
 
Lucca-Firenze 2 corse 
Firenze-Lucca 4 corse 
 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza percorso 77,339 km 
Media utenti/corsa 33 
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Utenti con abbonamento 39% 
Utenti con biglietto 61% 
 
 

3.3.3.5 Scheda progetto servizio Montecatini-Firenze 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 36/giorno        N° corse totali 33/giorno  
Percorso/giorno 1710,72 km       Percorso/giorno 1547,04 km 
Percorso/anno 530.343,94 km       Percorso/anno 464.112 km 
 
Fascia oraria 6.30-9.30 
 
Montecatini-Firenze 8 corse 
Firenze-Montecatini 7 corse 
 
Fascia oraria 12.00-15.00 
Montecatini-Firenze 5 corse 
Firenze-Montecatini 4 corse 
Fascia oraria 17.00-20.00 
 
Montecatini-Firenze 4 corse 
Firenze-Montecatini 5 corse 
 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 46,88 km 
Media utenti/corsa 25 
Utenti con abbonamento 50% 
Utenti con biglietto 50% 
 
 

3.3.3.6 Scheda progetto servizio Pistoia-Firenze 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 13/giorno        N° corse totali 13/giorno  
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Percorso/giorno 487,25 km       Percorso/giorno 478,48 km 
Percorso/anno 175.353,29 km       Percorso/anno 143.543,4 km 
 
Fascia oraria 6.30-9.30 
 
Pistoia-Firenze 4 corse 
Firenze-Pistoia 2 corse 
 
Fascia oraria 12.00-15.00 
 
Pistoia-Firenze 1 corse 
Firenze-Pistoia 2 corse 
 
Fascia oraria 17.00-20.00 
Pistoia-Firenze 2 corse 
Firenze-Pistoia 2 corse 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 36,806 km 
Media utenti/corsa 17 
Utenti con abbonamento 53% 
Utenti con biglietto 47% 
Scheda progetto servizio Prato-Firenze 
 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 136/giorno        N° corse totali 120/giorno  
Percorso/giorno 3068,82 km       Percorso/giorno 2602,2 km 
Percorso/anno 887.739,92 km       Percorso/anno 884.748 km 
 
 
Fascia oraria 6.00-21.00 frequenza 15 minuti 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 21,685 km 
Media utenti/corsa 48 
Utenti con abbonamento 58% 
Utenti con biglietto 42% 
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3.3.3.7 Scheda progetto servizio Arezzo-Siena 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 15/giorno        N° corse totali 15/giorno  
Percorso/giorno 1125,5 km       Percorso/giorno 1155,19 km 
Percorso/anno 373.631,27 km       Percorso/anno 346.558,54 km 
 
Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 77,013 km 
Media utenti/corsa 37 
Utenti con abbonamento 60% 
Utenti con biglietto 40% 
 
 

3.3.3.8 Scheda progetto servizio Lucca-Pisa 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 19/giorno        Non è di interesse regionale  
Percorso/giorno 457,03 km        
Percorso/anno 153.823,87 km 
 
 
Caratteristiche funzionali 
Il servizio non è funzionale per il rafforzamento dell’offerta ferroviaria in quanto non offre un sufficiente livello di prestazioni. Il tempo di percorrenza del 
bus è superiore (43 min.) al treno (30 min.)e i livelli di utenza non sono complessivamente elevati nella relazione Lucca-Pisa per giustificare l’esercizio di 
entrambe i vettori 
 

3.3.3.9 Scheda progetto servizio Campiglia-Piombino 

 
Stato attuale         Stato di progetto 
N° corse totali 60/giorno        N° corse totali 54/giorno  
Percorso/giorno 1104,36 km       Percorso/giorno 1027,02 km 
Percorso/anno 380.837,82 km       Percorso/anno 308.107,8 km 
Fascia oraria 6.30-20.00 frequenza 30 minuti 
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Caratteristiche funzionali 
Lunghezza corse 19,019 km 
Media utenti/corsa 11 
Utenti con abbonamento 80% 
Utenti con biglietto 20% 

 
 

 

3.3.3.10 Sintesi dei risultati: confronto stato attuale-stato di progetto e valorizzazione economica 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La valorizzazione economica dei servizi porta a risultati ricavi/costi positivi tranne che per la linea Campiglia-Piombino 

 

 

Stato attuale Stato progetto Var% Stato attuale Stato progetto Var%

Grosseto-Firenze 1.728,32 2.021,38 16,96% 562.815,66 606.412,80 7,75%

Grosseto-Siena 1.870,09 1.869,50 -0,03% 608.974,34 560.815,20 -7,91%

Siena-ColleVE-poggibonsi-Firenze 7.195,50 4.506,69 -37,37% 2.166.690,30 1.352.007,00 -37,60%

Lucca-Firenze 2.452,66 2.010,81 -18,02% 686.319,26 603.243,00 -12,10%

Montecatini-Firenze 1.710,72 1.547,04 -9,57% 530.343,94 464.112,00 -12,49%

Pistoia-Firenze 487,25 478,48 -1,80% 175.353,29 143.543,40 -18,14%

Prato-Firenze 3.068,82 2.602,20 -15,21% 887.739,92 884.748,00 -0,34%

Arezzo-Siena 1.125,50 1.155,19 2,64% 373.631,27 346.558,54 -7,25%

Lucca-Pisa 457,03 -100,00% 153,823,87 -100,00%

Campiglia-Piombino 1.104,36 1.027,02 -7,00% 380.837,82 308.107,80 -19,10%

Totale 21.200,25 17.218,31 -18,78% 6.372.705,80 5.269.547,74 -17,31%

km/giorno km/anno
Linea
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3.3.4 IL PROCESSO DECISIONALE IN CORSO 

 

 
La  riforma del trasporto pubblico con l’adeguamento della L.R. 42/98,  attraverso la L.R. 65/2010, ha permesso di individuare un percorso concordato con gli   
EE.LL., che ha avuto la sua conclusione nella Conferenza dei servizi conclusa il 25 maggio scorso, mediante stipula di un’Intesa, approvata con la delibera 
della G.R. n. 492/2012, come previsto dalla L.R. 42/98.  
 
I passaggi salienti sono stati : 

 settembre 2011 : invio agli EELL di un documento preliminare di analisi dei dati rilevanti ed invito alle province  

 dicembre 2011: consegna da parte degli EELL delle schede di progettazione (linea per linea) delle reti urbane ed extraurbane  

 marzo 2012: invio da parte della Regione del documento di avvio della Conferenza 

 maggio 20012: approvazione Intesa in sede di Conferenza Regionale 
 
Con l’intesa  si sono stabilite le modalità di compartecipazione finanziaria degli EELL  nonché i  criteri di adeguamento e dettaglio delle reti progettate  che 
l’Ufficio Unico previsto dalla LR 65 dovrà tradurre nel capitolato per l’affidamento del servizio, ovviamente nel rispetto sia della sostenibilità economica sia 
dei criteri di progettazione descritti nei punti precedenti. 
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4* LA VERIFICA DELLE IPOTESI DI APPLICAZIONE DELL’ART. 14 LR 42/98 (SERVIZI AUTORIZZATI) 

 

4.1 I DATI DISPONIBILI  

In base al processo di progettazione seguito, la Regione  Toscana è in grado di stimare i dati relativi a 

Prodotto minimo necessario : Quantità di servizio per rete, per direttrice , per linea  

Ricavi  :Frequentazione (saliti/discesi) per fermata e  per corsa , Ricavi per Linea 

Costi : Parametri di produzione standard , Costi per Linea  

 

I  dati sono sufficienti ad individuare analiticamente le componenti di rete per le quali la libera iniziativa economica risulterebbe  idonea a garantire un 
servizio  rispondente ai bisogni della comunità facendo ricorso alla normativa relativa ai servizi autorizzati ovvero a prevederne l’inserimento nel lotto unico 
regionale senza oneri per l’Amministrazione. 

 

4.2 LE DIRETTRICI SU CUI IPOTIZZARE LA PRESENZA DI SERVIZI AUTORIZZATI O LA REALIZZAZIONE SENZA ONERI 

Tenuto conto della reddittività, della produttività e delle prestazioni tecniche delle linee e valutato l’interesse regionale  a 
integrare l’offerta di servizio collettivo (concorrenza all’auto) riducendo l’onere complessivo per la pubblica amministrazione 
nonché a contenere ogni possibile  effetto negativo per gli aspetti sociali ed occupazionali, si può prevedere : 

per le linee extraurbane d’interesse regionale,   e in particolare le seguenti:   

 Arezzo – Siena,  

Firenze – Grosseto,  

Grosseto – Siena ,  

Firenze – Prato 

Firenze – Pistoia 

Firenze – Montecatini 

Firenze – Lucca 
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Firenze – Siena 

inserimento nel lotto unico regionale senza oneri per l’amministrazione, con obblighi di servizio e tariffari (con previsione di tariffa maggiorata in ragione 
della qualità del servizio per gli aspetti di velocità dei collegamenti) e con diritto d’esclusiva ;  

 
Per la linea extraurbana d’interesse regionale   Firenze – Viareggio, date le caratteristiche stagionali e turistiche, attribuzione con le procedure previsti 
dalla L.R. 42/98 per i servizi autorizzati e quindi senza oneri per l’amministrazione regionale e senza diritto d’esclusiva.  

 
Per la linea extraurbana d’interesse regionale   Campiglia – Piombino inserimento nel lotto unico regionale, con previsione di sussidio pubblico da parte 
dell’amministrazione, con obbligo tariffario standard  e con diritto di esclusiva;  

 
Per la linea Pisa – Lucca soppressione in ragione della sovrapposizione funzionale con il servizio ferroviario sulla stessa relazione e la previsione di servizi 
provinciali alternativi per tratte intermedie; 

 

 


