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Introduzione 

 

Nel corso degli anni la domanda di mobilità ha subito un enorme aumento che ha spinto diverse realtà 

a ƌiĐoƌƌeƌe ǀeƌso l’adozioŶe di politiĐhe idoŶee peƌ affƌoŶtaƌe le sfide che caratterizzano questa 

evoluzione. 

Il ricorso alla mobilità privata ha altresì generato rilevanti criticità in quanto i flussi di traffico stanno 

subendo un andamento di crescita che si rileva preoccupante sia a livello mondiale che europeo sia in 

termini di emissioni sia in termini di sicurezza e qualità della vita.  

Sono queste le cause dannose per la salute e provocanti il cambiamento climatico che hanno spinto nel 

corso degli anni le amministrazioni ad attuare misure puntuali al fine di contenere ed affrontare queste 

situazioni di emergenza.  

Gli spostamenti effettuati dai cittadini consiste in una serie di trasferimenti aventi uŶ’oƌigiŶe (di solito il 

domicilio) e una destinazione, che può corrispondere a più svariati spostamenti legati al motivo per cui 

si ha la necessità o la volontà di spostarsi. Alla fase dello spostamento sono attribuiti i modi di trasporto 

Đhe possoŶo esseƌe o tƌaŵite l’ausilio dei ŵezzi puďďliĐi o ŵediaŶte Ƌuello pƌiǀato effettuato ĐoŶ 

l’autoŵoďile. 

In questo contesto il tƌaspoƌto puďďliĐo ƌappƌeseŶta uŶ’alteƌŶatiǀa al ƌiĐoƌso alla ŵoďilità pƌiǀata. IŶoltƌe 

il pƌogƌesso teĐŶologiĐo pƌoŵuoǀe l’adozioŶe di ǀeiĐoli a ĐoŵďustioŶe iŶteƌŶa seŵpƌe più effiĐieŶti e 

meno inquinanti. 

La ripartizione modale a favore del TPL offre ai cittadini alternative di qualità ed efficienti, in quanto 

iŶĐeŶtiǀaƌe l’utilizzo del tƌaspoƌto puďďliĐo ĐoŶsisteŶte iŶ uŶa seƌie di ĐoŶsideƌazioŶi eĐoŶoŵiĐhe e 

gestionali al fine di ottimizzare il servizio.  

Per questa ragione, i sistemi informatici e gestionali aziendali sono di fondamentale importanza in 

ƋuaŶto peƌŵettoŶo di supeƌaƌe le ĐƌitiĐità dell’eseƌĐizio e ŵiglioƌaƌe il seƌǀizio iŶ teƌŵiŶi di gestioŶe e 

monitoraggio della flotta. 

 

Il ricorso alle tecnologie telematiche e informatiche che hanno dato origine ad un settore di applicazioni 

specifiche come gli Intelligent Transport System (ITS) possono introdurre grandi miglioramenti nel 

settore dei trasporti. Questi benefici possono riguardare sia il trasporto pubblico che privato, come per 

esempio i sisteŵi di ŵoŶitoƌaggio del tƌaffiĐo e della ǀiaďilità tƌaŵite l’ausilio di appaƌati di ƌileǀaŵeŶto, 

o controllo degli impianti semaforici nonché la diffusione di servizi di informazione su strada mediante 

pannelli appositi o attraverso canali alternativi.  



 
2 

 

Questi sistemi ITS infatti hanno permesso di indirizzare i trasporti verso un sistema integrato, in modo 

tale Đhe l’iŶfoƌŵazioŶe, gestioŶe e ĐoŶtƌollo siaŶo iŶ gƌado di opeƌaƌe siŶeƌgiĐaŵeŶte al fiŶe di 

ottiŵizzaƌe l’uso delle iŶfƌastƌuttuƌe e dei ǀeiĐoli. Questo infatti ha permesso di coordinare i trasporti in 

uŶ appƌoĐĐio di ͞sisteŵa͟ ĐoŶ la ĐapaĐità di distƌiďuiƌe i flussi di tƌaffiĐo iŶ ŵodo eƋuiliďƌato tƌa le ǀaƌie 

modalità ed indurre il sistema verso una maggiore efficienza ed efficacia in termini di qualità e sicurezza. 

L’utilizzo di Ƌuesti sisteŵi iŶfatti, oltƌe a pƌoĐuƌaƌe dei ǀaŶtaggi peƌ i gestoƌi del seƌǀizio ĐoŶ la ĐapaĐità 

di piaŶifiĐaƌe iŶ ŵodo ottiŵale l’eseƌĐizio, ha aŶĐhe ĐoŶtƌiďuito ad iŶtƌoduƌƌe dei ďeŶefiĐi peƌ gli uteŶti. 

Gli ITS sono utilizzati nel trasporto pubblico per la gestione del servizio e della flotta mediante i dispositivi 

AVM (Advanced Vehicle Monitoring) e AVL (Advanced Vehicle Localization) che permettono non solo di 

monitorare i mezzi in tempo reale durante il servizio svolto, ma anche fornire di informazioni utili ad 

autisti e operatori al fine di permettere la regolarità del servizio ed un funzionamento ottimale. 

 

Numerosi studi hanno altresì contribuito ad effettuare delle ricerche più approfondite, in base alle 

diverse realtà, sui benefici attesi dagli Advanced Traveller Information System (ATIS). In questo ambito 

ğ ŵolto foŶdaŵeŶtale aŶĐhe l’utilizzo di Ƌueste teĐŶologie aǀaŶzate Đhe peƌŵettoŶo uŶa ŵiglioƌa 

comunicazione con gli utenti mediante i servizi di infomobilità.  Con il termine Infomobilità si intende 

l’iŶtegƌazioŶe di seƌǀizi, sisteŵi e teĐŶologie a suppoƌto di diǀeƌsi soggetti o attoƌi ĐoiŶǀolti Ŷella ŵoďilità 

;RegioŶe PieŵoŶte, PiaŶo RegioŶale dell’IŶfoŵoďilità- ͞IŶƋuadƌaŵeŶto GeŶeƌale dell’iŶfoŵoďlità͟, 

Febbraio 2008).  

Questo sistema permette a coloro che utilizzano il servizio pubblico di ottenere informazioni aggiornate 

in tempo reale sulle previsioni di arrivo dei mezzi e calcolo sui tempi di percorrenza sia mediante display 

collocati direttamente alle feƌŵate dell’autoďus sia tƌaŵite l’ausilio di sǀaƌiati ĐaŶali dispoŶiďili Đoŵe 

SMS, App per smartphone nonché siti appositi gestiti direttamente dalle aziende del trasporto. 

 

Il presente lavoro di tesi, mirato alla gestione del flusso dati per la riorganizzazione delle informazioni 

all’uteŶza, si iŶseƌisĐe Ŷell’aŵďito di uŶ tiƌoĐiŶio sǀolto pƌesso l’azieŶda Gƌuppo ToƌiŶese Tƌaspoƌti ;GTTͿ, 

il pƌiŶĐipale opeƌatoƌe di tƌaspoƌto puďďliĐo Ŷell’aƌea toƌiŶese. IŶ paƌtiĐolaƌe si ğ appƌofoŶdito lo studio 

dei sisteŵi AVM e AVL al fiŶe di ĐoŵpƌeŶdeƌŶe il fuŶzioŶaŵeŶto e la gestioŶe all’iŶteƌŶo dell’azieŶda. 

L’elaďoƌato si ďasa sul seƌǀizio uƌďaŶo e suďuƌďaŶo di supeƌfiĐie e ha Đoŵe oďiettiǀo Ƌuello di studiaƌe 

alĐuŶi aspetti ƌelatiǀi all’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza in tempo reale. 

 

Il laǀoƌo di tesi si foĐalizza esseŶzialŵeŶte sulla ƌioƌgaŶizzazioŶe ottiŵale dell’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza 

gƌazie a due speĐifiĐi suppoƌti: i VIA ;VisualizzazioŶe dell’iŶfoƌŵazioŶe di aƌƌiǀiͿ e i Toteŵ IŶfoƌŵatiǀi Đhe 

hanno lo scopo di tƌasŵetteƌe iŶfoƌŵazioŶi di ͞aƌea͟. 
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In particolare si è definito una metodologia volta a permettere la migliore collocazione di entrambi i 

dispositivi. Alle base di tale metodologia vi è la ridefinizione di un parametro, il Bus Stop Index (BSI), che 

ha permesso di riclassificare le quasi 4000 fermate urbane/suburbane della città di Torino in base alla 

doŵaŶda e l’offeƌta del tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale. 

Per tale ragione, il lavoro è stato suddiviso in fasi al fine di elaborare una riorganizzazione ottimale e 

conforme con lo stato attuale ed offrire un servizio più efficace per la clientela. 

 

Dopo avere analizzato le caratteristiche di domanda e offerta delle quasi 4000 fermate del servizio GTT, 

sono state individuate e selezionate le fermate idonee in base al paƌaŵetƌo B“I gƌazie all’ausilio del 

software ArcGis e il foglio elettronico Microsoft Office Excel. 

Lo stesso pƌoĐediŵeŶto ğ stato appliĐato sia peƌ la ƌioƌgaŶizzazioŶe dei VIA Đhe peƌ l’uďiĐazioŶe dei 

Totem Informativi in diverse aree cittadine, non sempre corrispondenti alle fermate dei mezzi pubblici. 

Per tale ragione sono stati consultati alcuni documenti e normative a livello comunale, come C.O.S.A.P, 

il PRGC nonché la Relazione Illustrativa e le Norme Tecniche di Attuazione per trattare le questioni 

iŶeƌeŶti all’oĐĐupazioŶe del suolo puďďliĐo ĐoŵuŶale. 

 

In definitiva, il lavoro nel suo complesso permette di applicare ad un caso reale le conoscenze e i metodi 

acquisiti durante il percorso di studio effettuato con il proseguimento di un progetto preliminare verso 

uŶ pƌogetto eseĐutiǀo di ƌioƌgaŶizzazioŶe dell’iŶfoƌŵazioŶe iŶ feƌŵata. Le soluzioŶi suggeƌite, ďasate su 

una metodologia scientifica e sistematica, sono facilmente applicabili anche in contesti indifferenti.  

 

 

 

 

 

 

 

CAPITOLO 1- Intelligent Transport System: Lo stato dell’arte sui sisteŵi di 
gestione e monitoraggio nel trasporto pubblico locale  

 

Nel seguente capitolo viene argomentato l’auŵeŶto della doŵaŶda di Moďilità Đhe ha 

Đaƌatteƌizzato l’adozioŶe di politiche idonee per affrontare questa esigenza. Questo studio ha 

permesso di esaminare svariati strumenti che hanno indirizzato diverse realtà ad approcciarsi verso 
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il sisteŵa dei tƌaspoƌti Ŷell’ottiĐa di ŵiglioƌaƌe la Ƌualità della ŵoďilità. Peƌ tale ƌagioŶe, ǀieŶe 

tƌattato l’eǀolǀeƌsi degli Intelligent Transport System (ITS) attualmente utilizzati dalle aziende di 

trasporto pubblico locale. Nello specifico, viene introdotto il Regolamento Europeo sui servizi di 

trasporto pubblico, facendo riferimento alla Direttiva 2010/40/UE la quale definisce le linee 

d’azioŶe peƌ l’utilizzo ottiŵale degli IT“. 

Gƌazie all’iŶtegƌazioŶe dei sisteŵi IT“ ğ stato possiďile iŶtƌoduƌƌe l’adozioŶe degli Advanced Vehicle 

Monitoring (AVM) e Advanced Vehicle Localization (AVL) che hanno la funzione di monitoraggio, 

gestione della flotta e trasmissione delle informazioni. Questi sistemi haŶŶo l’oďiettiǀo di garantire 

uŶ seƌǀizio effiĐieŶte ed effiĐaĐie sia dal puŶto di ǀista della DoŵaŶda di Moďilità Đhe dell’Offeƌta 

stessa. 

Effettuando uno studio approfondito, è stato possibile argomentare alcuni scenari sia a livello 

mondiale che europeo sui ďeŶefiĐi attesi dall’utilizzo di tali sisteŵi.  

Questa fase di lavoro ha permesso di introdurre il funzionamento del sisteŵa di gestioŶe all’iŶteƌŶo 

dell’azieŶda Gƌuppo ToƌiŶese Tƌaspoƌti ;GTTͿ spiegaŶdo Ŷello speĐifiĐo le fuŶzioŶi del Sistema 

Informativo di Servizio il cosiddetto SIS.  

 

1.1 Riferimenti Normativi 

 

Negli ultiŵi deĐeŶŶi l’Italia, è uno dei Paesi Europei a presentare la più alta densità di traffico interno 

di passeggeri, ha subito un aumento della Domanda di Mobilità la quale ha subito una profonda 

modifica strutturale. 

Prima di illustrare i dati inerenti al Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti (anno 2015-

2016), è opportuno specificare cosa si intende per domanda di Mobilità. 

Innanzitutto, la domanda può essere suddivisa per passeggeri, i quali negli ultimi anni hanno subito 

uŶ passaggio dal tƌadizioŶale ŵodello di ŵoďilità a ͞spostamento singolo͟ doǀe l’oƌigiŶe o la 

destiŶazioŶe eƌa solitaŵeŶte la ƌesideŶza, ǀeƌso uŶ appƌoĐĐio a ͞spostamenti multipli͟, doǀe uŶo 

spostamento è composto da un insieme di trasferimenti effettuati per compiere vari tipi di attività, 

per esempio: casa-lavoro; lavoro-commissioni-casa. 

Altra tipologia di domanda è quella legata alla mobilità delle merci; aŶĐh’essa ha suďito dei 

cambiamenti, in quanto è avvenuto un passaggio da ͞uŶ’eĐoŶoŵia di stoĐk͟ ǀeƌso ͞uŶ’eĐoŶoŵia di 

flusso͟, doǀuto alla delocalizzazione sul territorio degli insediamenti produttivi e all’esteŶsioŶe dei 

mercati e soprattutto dalla globalizzazione, aspetti Đhe haŶŶo auŵeŶtato l’iŵpoƌtaŶza e la 
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complessità della catena del trasporto (Piano di Azione Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto 

ITS, 2014). 

Peƌ aǀeƌe uŶ’idea più dettagliata sull’auŵeŶto del tƌaffiĐo iŶteƌŶo, si può far riferimento alle 

Statistiche effettuate dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, le quali illustrano le stime 

relative al traffico interno di merci e passeggeri.  

Per quanto concerne il traffico delle merci, peƌ l’anno 2015 le stime totalizzano un aumento di oltre 

177 miliardi di tonnellate*km/anno Đhe appoƌtaŶo uŶ iŶĐƌeŵeŶto di +Ϭ.ϯ% ƌispetto all’aŶŶo 

precedente, confermando l’assoluta pƌeǀaleŶza del trasporto su strada. 

La Tabella 1.1 riporta i dati degli spostamenti effettuati in milioni di tonnellate*km/anno dal traffico 

totale di merci iŶteƌŶo all’Italia peƌ il ϮϬϬϱ e peƌ l’aƌĐo temporale che va dal 2010 al 2016, l’ultiŵa 

analisi svolta dal Ministero delle Infrastrutture e Trasporti.  

 

Tabella 1.1- Traffico totale interno di merci- Anni 2005, 2010-2016; Fonte: Conto Nazionale delle Infrastrutture e 

dei Trasporti (2015-2016) 

 

Per quanto riguarda invece il trasporto interno di passeggeri, facendo riferimento alle analisi 

condotte dal Ministero delle Infrastrutture e Trasporti Ŷell’aŶŶo ϮϬϭϱ si può Ŷotaƌe uŶ ǀaloƌe paƌi 

a circa 900 miliardi di passeggeri*km/anno Đhe illustƌa uŶ auŵeŶto di ĐiƌĐa +ϰ.Ϯ% ƌispetto all’aŶŶo 

precedente. 

Analogamente a quanto descritto per il trasporto merci, anche i dati del traffico totale interno di 

passeggeƌi faŶŶo ƌifeƌiŵeŶto all’aŶŶo ϮϬϬϱ, e agli anni 2010-2016, suddivisi più dettagliatamente 

per modalità di trasporto, considerando non solo quello collettivo ma anche quello privato. 

La Tabella 1.2 illustra come il trasporto collettivo su strada (ammonta intorno a circa 91.6 miliardi 

di passeggeri*km/anno per il 2015, pari al 10.2%) prevale ancora su quello ferroviario (pari a 5.8%). 
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Tabella 1.2- Traffico totale interno di passeggeri- Anni 2005, 2010-2016; Fonte: Conto Nazionale delle 

Infrastrutture e dei Trasporti (2015-2016) 

 

Si può affermare lo stesso per quanto riguarda la domanda di mobilità collettiva urbana la quale rimane 

sempre a livelli assai bassi ovvero un ǀaloƌe paƌi a Ϯ% Đhe fa ƌifeƌiŵeŶto all’iŶteƌo tƌaffiĐo iŶteƌŶo di 

passeggeri in Italia (Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti, 2015-2016). 

La domanda di mobilità per trasporto merci e passeggeri, infatti, evidenzia come i flussi di traffico stanno 

subendo, nel corso degli anni, un andamento di crescita che si rivela preoccupante sia a livello Mondiale 

che Europeo date le esteƌŶalità pƌodotte sull’ambiente come le emissioni di CO2, la qualità della vita 

come grado di soddisfazioŶe peƌ l’utilizzo del tƌaspoƌto puďďliĐo e incidentalità, nonché la sicurezza 

stessa sia per quanto riguarda il settore della logistica e ancor più per quanto concerne quello del 

trasporto passeggeri pubblico e privato. 

Per poter affrontare le sfide poste da questo aumento della domanda di mobilità, è evidente che si ha 

la necessità di adottaƌe uŶ appƌoĐĐio di ͞Sistema͟, iŶ ŵodo tale Đhe l’iŶfoƌŵazioŶe, gestioŶe e ĐoŶtƌollo 

siaŶo iŶ gƌado di opeƌaƌe siŶeƌgiĐaŵeŶte al fiŶe di ottiŵizzaƌe l’uso delle iŶfƌastrutture, dei veicoli e 

delle piattaforme. 

Per questo motivo si parla di un approccio strategico integrato come quello permesso dai Sistemi di 

Trasporto Intelligenti (ITS), i quali svolgono un ruolo determinante in quanto sono fondati 

sull’iŶteƌazioŶe fƌa informatica e telecomunicazioni. Questi Sistemi infatti, consentono di coordinare i 

trasporti in un sistema integrato, al fine di avere la capacità di distribuire i flussi di traffico in modo 
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equilibrato tra le varie modalità, indurre i trasporti verso una maggiore efficienza e sicurezza del sistema 

di trasporto. 

 

1.1.1 ITS Action Plan (2008) e Direttiva Europea 2010/40/UE 

La Commissione Europea, con la Comunicazione 886 del 16 dicembre 2008, ha pubblicato il primo Piano 

di Azione per la diffusione di Sistemi di Trasporto Intelligenti in Europa nominato ITS Action Plan, il cui 

obiettivo è di creare le condizioni di tipo normativo, organizzativo, tecnologico e finanziario in modo tale 

da favorire il passaggio da una fase di applicazione limitata e frammentata ad una diffusione coordinata 

su vasta scala degli ITS, in grado di produrre vantaggi al fine di apportare un miglioramento alla sicurezza 

e alla qualità della vita dei cittadini. 

CoŶ l’IT“ AĐtioŶ PlaŶ la CoŵŵissioŶe ha posto le ďasi peƌ ͞accelerare e coordinare la realizzazione ITS 

nel trasporto stradale, comprendendo le interfacce con gli altri modi di trasporto͟, iŶ uŶa ǀisioŶe 

ĐoŵpletaŵeŶte pluƌiŵodale del sisteŵa dei tƌaspoƌti euƌopeo, al fiŶe di ƌeŶdeƌe l’Euƌopa ĐapaĐe di 

affrontare le grandi sfide dovute ai recenti cambiamenti della Domanda di Mobilità a livello globale.  

Per ciascun intervento, il Piano individua sei aree primarie identificando per ciascuna di esse delle azioni 

distinte. Le aree di intervento sono: 

 uso ottimale della strada, del traffico, e dei dati relativi alla circolazione; 

 continuità dei servizi ITS per la gestione del traffico e delle merci nei corridoi di trasporto europei 

e nelle conurbazioni; 

 sicurezza stradale e protezione dei sistemi di trasporto; 

 integrazione dei veicoli nelle infrastrutture di trasporto; 

 sicurezza e protezione dei dati e questioni legate alla responsabilità; 

 cooperazione e coordinamento europeo sugli ITS. 

Vero ruolo cruciale riveste la Direttiva 2010/40/UE, approvata il 7 luglio 2010 dal Parlamento Europeo e 

dal CoŶsiglio dell’UŶioŶe Euƌopea, la Ƌuale si poŶe Đoŵe oďiettiǀo pƌiŶĐipale Ƌuello di attuaƌe uŶ Ƌuadƌo 

iŶ gƌado di sosteŶeƌe la diffusioŶe e l’utilizzo di sisteŵi di tƌaspoƌto iŶtelligeŶti iŶ ŵodo Đhe siaŶo 

integrati e coerenti per tutti gli Stati membri. La Diƌettiǀa ϮϬϭϬ/ϰϬ/UE iŶ sostaŶza ğ l’atto legislatiǀo Đhe 

ŵette iŶ pƌatiĐa le azioŶi pƌeǀiste dall’IT“ AĐtioŶ PlaŶ e peƌ tale ƌagioŶe, al fiŶe di iŶdiƌizzaƌe gli “tati 

verso obiettivi coerenti, individua quattro settori prioritari per gli ITS: 

 l’uso ottimale dei dati relativi alle strade, al traffico e alla mobilità; 
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 la continuità dei servizi ITS di gestione del traffico e del trasporto merci; 

 le applicazioni ITS per la sicurezza stradale e per la sicurezza del trasporto; 

 il collegamento tra i veicoli e l’iŶfƌastƌuttuƌa di tƌaspoƌto. 

IŶoltƌe, Ŷell’ottiĐa di iŶdiƌizzaƌe gli “tati ǀeƌso oďiettiǀi ĐoeƌeŶti, peƌ ogŶuŶo dei Ƌuattƌo settoƌi pƌioƌitaƌi 

vengono elencate una serie di elaborazioni e norme che costituiscono azioni prioritarie, tra cui: 

 la predisposizioŶe iŶ tutto il teƌƌitoƌio dell’UŶioŶe Euƌopea di seƌǀizi di iŶfoƌŵazioŶe sulla 

mobilità multimodale; 

 la pƌedisposizioŶe iŶ tutto il teƌƌitoƌio dell’UŶioŶe Euƌopea di seƌǀizi di iŶfoƌŵazioŶe sul tƌaffiĐo 

in tempo reale; 

 i dati e le procedure per la comunicazione gratuita agli utenti, ove possibile, di informazioni 

universali sul traffico connesse alla sicurezza stradale; 

 la pƌedisposizioŶe aƌŵoŶizzata iŶ tutto il teƌƌitoƌio dell’UŶioŶe di uŶ seƌǀizio elettƌoŶiĐo di 

chiamata di emergenza (eCall) interoperabile; 

 la predisposizione di servizi di informazione per aree di parcheggio sicure per gli automezzi 

pesanti e i veicoli commerciali; 

 la predisposizione di servizi di prenotazione per aree di parcheggio sicure per gli automezzi 

pesanti e i veicoli commerciali. 

Peƌ ƋuaŶto ĐoŶĐeƌŶe l’Italia, la Diƌettiǀa IT“ ϮϬϭϬ/ϰϬ/UE ğ stata ƌeĐepita attƌaǀeƌso il DeĐƌeto- Legge del 

18 ottobre 2012 n. 179 convertito, con le successive modificazioni, dalla Legge 17 dicembre 2012 n. 221 

͞Ulteriori misure urgenti per la crescita del Paese͟, Ŷell’aŵďito dell’aƌt 8- ͞ŵisuƌe peƌ l’iŶŶoǀazioŶe dei 

sisteŵi di tƌaspoƌto͟. 

Inoltre, il Governo Italiano, su delega del Parlamento, ha adottato il decreto interministeriale 1 febbraio 

ϮϬϭϯ, ͞diffusione dei sistemi di trasporto intelligenti ITS in Italia͟, Đhe ĐostituisĐe la ďase ŵetodologiĐa 

ed operativa del Piano di Azione Nazionale. 

Pƌiŵa di eŶtƌaƌe Ŷel ŵeƌito dell’utilizzo degli IT“ iŶ Italia, ğ oppoƌtuŶo eleŶĐaƌe uŶa seƌie di dati Đhe 

hanno spinto il nostro Paese ad aggiornare tali Sistemi al fine di migliorare la gestione, il controllo e il 

ŵoŶitoƌaggio delle flotte. IŶŶaŶzitutto, Đoŵe Đitato all’iŶizio del paƌagƌafo, l’Italia ğ uŶo dei Paesi 

dell’UŶioŶe Đhe pƌeseŶta la più alta deŶsità di tƌaffiĐo iŶteƌŶo. FaĐeŶdo seŵpƌe ƌifeƌŵeŶto alle 

statistiche condotte dal Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti inerenti al traffico totale 

interno di passeggeri per modalità di trasporto dal 2005 al 2016, possiamo notare di come la maggior 

parte degli spostamenti avviene su strada (91, 6 miliardi di passeggeri*km/anno per il 2015 pari al 

10,2%). La Tabella 1.3 indica in milioni di passeggeri*km/anno gli spostamenti avvenuti con varie 
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modalità di trasporto. Dato significativo è quello relativo agli spostamenti su strada che avvengono su 

tutto il territorio Italiano. Si registra, infatti, che nel 2005 il volume di traffico di passeggeri*km/anno su 

strada è pari a circa 827 milioni, superato successivamente nel 2016 da un valore di 847 milioni di 

passeggeri*km/anno. 

 

 

Tabella 1. 3- Traffico totale interno di passeggeri- Anni 2005, 2010-2016; Fonte: Conto Nazionale delle 

Infrastrutture e dei Trasporti (2015-2016) 

 

Questi dati sul tƌaffiĐo ĐoŶfeƌŵaŶo ƋuiŶdi l’assoluto doŵiŶio del tƌaspoƌto su stƌada eǀideŶziaŶdo Đoŵe 

i flussi di traffico sono essenzialmente concentrati su questa direttrice. Inoltre, come citato inizialmente, 

soŶo Ƌuesti paƌaŵetƌi Đhe ŵaŶifestaŶo pƌeoĐĐupazioŶi sull’auŵeŶto della doŵaŶda ĐausaŶdo effetti 

negativi in termini di congestione, inquinamento ambientale e sicurezza stessa del trasporto. 

 

1.1.2 Commissione Europea- Libro Bianco (2011) 

Altro documento importante a livello europeo in materia di trasporti e sul ruolo degli ITS a riguardo è il 

Libro Bianco ͞Taďella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti – Per una politica dei 

trasporti competitiva e sostenibile͟ (2011) che evidenzia come il 75% della popolazione viva in aree 

metropolitane e le città producono il 70% dei consumi energetici e delle emissioni di gas serra. 

Questi dati appena citati evidenziano le sfide legate alla mobilità, che non potranno essere affrontate 

solo ĐoŶ l’auŵeŶto delle iŶfƌastƌuttuƌe, ŵa saƌà ĐƌuĐiale aŶĐhe l’appƌoĐĐio stƌategiĐo degli IT“ Đhe 

potrebbero indirizzare i trasporti verso un sistema totalmente integrato al fine di ottimizzarlo.  

Questi Sistemi sono considerati come uno strumento più conforme al fine di gestire i trasporti e la 

mobilità in modo sostenibile ed efficiente.  Diverse esperienze condotte in diversi Paesi, sia negli Stati 

Uniti che in Europa (Commissione Europea, Libro Bianco 2011 ed eSafety Forum), hanno permesso di 

valutare in modo positivo i benefici ottenuti dagli ITS, sia a livello urbano che extraurbano, poiché hanno 

contribuito a: 
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 uŶa ƌiduzioŶe dei teŵpi di spostaŵeŶto Ŷell’oƌdiŶe del ϮϬ%; 

 un aumento della capacità della rete del 5-10%; 

 una diminuzione delle congestioni del 15%; 

 una riduzione delle emissioni inquinanti del 10%; 

 una riduzione dei consumi energetici del 12%. 

Date le ĐoŶsegueŶze legate all’iŶĐƌeŵeŶto della DoŵaŶda, soŶo stati Ƌuesti ďeŶefiĐi Đhe hanno spinto i 

diversi paesi a investire su questi Sistemi ITS che hanno la capacità di affrontare in modo efficace le sfide 

Đhe ĐaƌatteƌizzaŶo l’eǀoluzioŶe della doŵaŶda di ŵoďilità. 

A livello Mondiale, infatti, molti paesi come Stati Uniti, Giappone, Corea del Sud e Australia, hanno 

incentivato Programmi di Investimenti importanti negli ITS soprattutto per la gestione del traffico al fine 

di migliorare il monitoraggio e il controllo delle flotte.  

Peƌ ƋuaŶto ĐoŶĐeƌŶe l’Euƌopa iŶǀeĐe, la CoŵŵissioŶe ha messo in evidenza, sia nel Libro Bianco del 

ϮϬϬϭ ͞La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte͟ Đhe iŶ Ƌuello del ϮϬϭϭ 

͞Tabella di marcia verso uno spazio unico Europeo dei trasporti- per una politica dei trasporti competitiva 

e sostenibile͟, il ĐoŶtƌiďuto degli IT“ Đoŵe stƌuŵeŶto foŶdaŵeŶtale peƌ il ƌaggiuŶgiŵeŶto dell’oďiettiǀo 

atteso ovvero di una rete di trasporto completamente integrata.  

IŶoltƌe, gƌazie ai fiŶaŶziaŵeŶti della CoŵŵissioŶe Euƌopea Ŷell’aŵďito di pƌogetti di ƌicerca e sviluppo i 

diversi Programmi Quadro e alle realizzazioni nel Programma TEMPO (2000-2006), e Programma 

EasyWay (2007-2013), i diǀeƌsi Paesi dell’UŶioŶe sono stati fortemente incentivati verso lo sviluppo, 

l’aggioƌŶaŵeŶto e l’iŶtegƌazioŶe dei Sistemi ITS. 

Peƌ ĐoŶseguiƌe Ƌuesti oďiettiǀi ĐoŶ delle liŶee guida ĐoeƌeŶti peƌ tutti i Paesi dell’UŶioŶe, la CoŵŵissioŶe 

ha defiŶito uŶa PolitiĐa sugli IT“ Ŷell’aŵďito del Liďƌo BiaŶĐo ͞La Politica Europea dei Trasporti fino al 

2010: il momento delle scelte͟ Ŷel suĐĐessiǀo MidTeƌŵReǀieǁ ͞MaŶteŶeƌe l’Euƌopa iŶ ŵoǀiŵeŶto- 

mobilità sostenibile per il nostro continente͟ puďďliĐato Ŷel ϮϬϬϲ, doĐuŵeŶti Ŷei Ƌuali l’oďiettiǀo 

principale per la Politica dei Trasporti è quello di garantire ad ogni cittadino ed al trasporto delle merci 

la possiďilità di ǀiaggiaƌe iŶ ŵodo siĐuƌo, effiĐieŶte e Đoŵpatiďile ĐoŶ l’aŵďieŶte.  

Secondo la Commissione Europea, tale Obiettivo poteva essere realizzato attraverso alcune linee di 

azioni basilari, tra cui (CE, Libro Bianco, 2010): 

 lo sfruttamento ottimale delle potenzialità dei sistemi di trasporto e delle infrastrutture esistenti 

attraverso sistemi avanzati digestione e controllo; 

 la promozione del trasporto intermodale; 
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 l’adozioŶe di Ŷuoǀe teĐŶologie al seƌǀizio della siĐuƌezza stƌadale sia sul veicolo che nelle 

infrastrutture; 

 lo sviluppo e la diffusione di sistemi di bigliettazione elettronica; 

 la ƌiduzioŶe dell’iŶƋuiŶaŵeŶto aŶĐhe ŵediaŶte l’iŵpiego di teĐŶologie iŶŶoǀatiǀe di gestioŶe 

della mobilità. 

 

1.1.2 Piano di Azione Nazionale sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS)  

A livello italiano un importante documento di riferimento in tale contesto è il Piano di Azione Nazionale 

sui Sistemi Intelligenti di Trasporto (ITS),  il quale illustra i dati elaborati dalle Nazioni Unite (                          

UNECE United Nations Economic Commission for Europe "Intelligent Transport Systems (ITS) for 

sustainable mobility", Geneva, February 2012) riguardanti lo scenario mondiale attuale caratterizzato 

dall’auŵeŶto e dall’eǀoluzioŶe della mobilità in tutte le sue sfaccettature. Questi dati riguardano, per 

esempio, la crescita continua della popolazione mondiale insediata nelle aree metropolitane, che aggira 

intorno al 51%, il settore dei trasporti che produce oltre il 25% di emissioni mondiali di CO2 ed infine, 

per quanto concerne i valori stimati della congestione Đhe pesa ĐiƌĐa l’ϭ% del PIL Ŷelle eĐoŶoŵie 

sviluppate e il 2-5% in quelle in via di sviluppo, doǀute aŶĐhe all’iŶeffiĐieŶza delle iŶfƌastƌuttuƌe.  

I trend previsti (UNECE, 2012), inoltre, indicano che nel medio- lungo periodo la globalizzazione e la 

crescita demografica fanno aumentare drasticamente la domanda di trasporto e che in alcuni casi potrà 

superare le attuali capacità dei sistemi di trasporto. In particolare, facendo sempre riferimento ai dati 

elaborati dalle Nazioni Unite si evince che: 

 il modello di sviluppo socio- eĐoŶoŵiĐo ŵoŶdiale saƌà seŵpƌe più foĐalizzato Ŷell’aƌea uƌďaŶa, 

si stima infatti, che entro il 2050 oltre il 60% della popolazione mondiale vivrà nelle città, che i 

ĐeŶtƌi uƌďaŶi pƌoduƌƌaŶŶo oltƌe l’ϴϬ% del PIL e che il tasso di motorizzazione subirà un aumento 

tra il 250 e il 375% specie in determinati Paesi; 

 entro il 2050, secondo le previsioni, i passeggeri per km globali saranno triplicati e il traffico 

merci sarà quattro volte più elevato rispetto alla situazione attuale; 

 entro il 2030, 27 città nel mondo, supereranno i 10 milioni di abitanti. 

Nel contesto italiano gli ITS rappresentano un settore attivo sin dagli anni Ottanta; possiamo far 

ƌifeƌiŵeŶto all’utilizzo dei sisteŵi IT“ peƌ la gestioŶe del tƌaffiĐo e della ŵoďilità eseƌĐitati da Ŷuŵeƌose 

Đittà ItaliaŶe Đoŵe ;I “isteŵi IT“: ͞Proposte per una nuova mobilità del Paese͟ - TTS Italia- Associazione 

per la Telematica per i Trasporti e la Sicurezza, dicembre 2007): 
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 Roma: Sistema AVM Octoplus; 

 Milano: Sistema di Regolazione e Controllo Centralizzato dei mezzi del trasporto pubblico locale; 

 Napoli: Sistema SAE; 

 Torino: Gestione del servizio tramite AVM dalla fine degli anni Ottanta; 

 Ischia: Sistema di Gestione del TPL; 

 Bologna: Sistema di Controllo delle Corsie Riservate. 

Quasi il 50% delle aziende di Trasporto Pubblico Locale italiane sono dotate di sistemi di localizzazione 

e monitoraggio delle flotte, mirate per appunto a ŵiglioƌaƌe l’offeƌta del seƌǀizio ;Fonte: ASSTRA). 

UŶ’iŶdagiŶe ĐoŶdotta Ŷell’aŵďito del pƌogetto IŶfoCitǇ del pƌogƌaŵŵa Elisa fiŶaŶziato dal MiŶisteƌo 

degli Affari Regionali (Programma Elisa - Progetto Infocity, "Indagine sull'infomobilità: I Sistemi di 

Trasporto Intelligenti (ITS) negli Enti Pubblici del Programma Elisa", novembre 2012) ha messo in 

evidenza che una percentuale elevata degli Enti Locali coinvolti ha adottato un Piano della Mobilità che 

comprende una sezione riservata agli ITS. In questa sezione si possono trovare interventi riguardanti 

applicazioni ITS per la gestione del traffico e delle infrastrutture, per la gestione del trasporto pubblico 

loĐale, peƌ l’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza, peƌ il ƌoad pƌiĐiŶg, peƌ la ďigliettazioŶe elettƌoŶiĐa, l’iŶtegrazione 

tariffaria e per la sicurezza stradale in generale.  In particolare, per le attività previste in un orizzonte 

temporale compreso fra 5 e 10 anni, le aree su cui gli enti locali concentreranno prioritariamente gli 

interventi saranno quelle delle iŶfoƌŵazioŶi all’uteŶza, della gestioŶe e del ŵoŶitoƌaggio del tƌaffiĐo, 

della gestione del trasporto merci e della bigliettazione elettronica. 

A seguito della Conferenza Unificata tra il Governo, le Regioni, le Province (oggi Città metropolitane), 

l’AssoĐiazioŶe NazioŶale CoŵuŶi ItaliaŶi ;ANCIͿ, l’UŶioŶe delle PƌoǀiŶĐe d’Italia ;UPIͿ e l’UŶioŶe 

Nazionale Comuni Comunità Enti Montani (UNCEM), tenutasi nel maggio 2007, le regioni italiane si sono 

dotate dei Piani Regionali di Infomobilità, un documento di programmazione e di indirizzo inerente le 

azioni finalizzate allo sviluppo ed alla sostenibilità dei processi applicati ai sistemi di mobilità,  sia quella 

pubblica che quella privata. 

 

1.2 Gestione e Monitoraggio del Servizio tramite i sistemi Advanced Vehicle Monitoring 

(AVM) e Advanced Vehicle Localization (AVL) 

L’eǀoluzioŶe Ŷel settore dello sviluppo tecnologico, che ha consentito di gestire in modo intelligente il 

sistema dei trasporti per far fronte alle esigenze sia degli operatori che dei viaggiatori, ha permesso ai 

sisteŵi IT“ di tƌasfoƌŵaƌe i tƌaspoƌti iŶ uŶ ͞sistema integrato͟ iŶ Đui iŶfoƌŵazione, gestione e controllo 

sono iŶ gƌado di opeƌaƌe siŶeƌgiĐaŵeŶte al fiŶe di ottiŵizzaƌe l’uso delle iŶfƌastƌuttuƌe e dei ǀeiĐoli. 
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Un importante contributo al riequilibrio modale a favore del trasporto collettivo può essere dato da una 

efficacia integrazione tra le funzioni di piaŶifiĐazioŶe, pƌogettazioŶe, ĐoŶtƌollo e iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza 

in merito al servizio di TPL, nonché da una buona integrazione tra le diverse modalità di trasporto. 

È in questo paragrafo che viene evidenziato il ruolo cruciale degli ITS nel settore del trasporto pubblico 

iŶ ƋuaŶto si ha la ŶeĐessità di foƌŶiƌe uŶ seƌǀizio di Ƌualità peƌ gaƌaŶtiƌe l’effiĐieŶza e Đoŵfoƌt ad uŶa 

clientela sempre più esigente e variegata. 

La gestione e il monitoraggio della flotta aspetti essenziali per garantire una buona regolarità del servizio 

TPL, avvengono tramite i dispositivi AVL (Advanced Vehicle Localization) e AVM (Advanced Vehicle 

Monitoring) che consentono di raccogliere dati inerenti la localizzazione e lo stato (es. eventuali 

malfunzionamenti) dei veicoli e di elaďoƌaƌli iŶ teŵpo ƌeale peƌ ƌeŶdeƌe dispoŶiďili all’uteŶza 

informazioni sul servizio. 

Di solito, questi due sistemi vengono usati come sinonimi ma in realtà svolgono due funzioni alquanto 

diffeƌeŶti. L’AVM ğ uŶ sisteŵa iŶfoƌŵatiĐo Đhe fuŶzioŶa Đoŵe suppoƌto all’eseƌĐizio del TPL, in quanto 

monitora lo stato operativo dei veicoli mediante rilievo e tracciamento di un insieme di informazioni 

(dati sui passeggeri tramite Automatic Passengers Counter- APC; diagnostiche di funzionamento degli 

apparti a bordo; dati su tariffazione ecc.,) e parametri (distanza; tempo; velocità) adatti per la gestione 

della flotta. L’AVL permette invece la localizzazione in tempo reale del mezzo di trasporto, che integra 

la tecnologia GPS con i sistemi informativi geografici GIS.  

L’utilizzo di Ƌuesti due sisteŵi Ŷel tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale ğ ŵolto iŵpoƌtaŶte, iŶ ƋuaŶto le 

informazioni monitorate possono elaborare statistiche legate agli utenti tramite l’utilizzo di teĐŶologie 

avanzate che conteggiano i passeggeri (i cosiddetti Automatic Passengers Counter- APC). Tra i primi 

impieghi di tali sistemi si ricordano i casi di Amburgo (1964) e, a seguire, in Canada, mentre la diffusione 

negli Stati Uniti è avvenuta più lentamente.  

 

1.2.1 Architettura dei sistemi AVM e AVL 

Nella figura 1.1 viene illustrato come interagiscono i sistemi AVM e AVL. Generalmente il funzionamento 

di un sistema AVM si suddivide in tre fasi relative all’aĐƋuisizioŶe dei dati, all’elaďoƌazione delle 

informazioni ottenute e alla trasmissione di queste.  
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di comunicazione come GPRS, è possibile visualizzare delle statistiche in tempo reale riguardanti il 

servizio.   

La posizione in tempo reale del veicolo può essere rilevata utilizzando svariati metodi, quello più comune 

è relativo agli AVL che può sfruttare più dispositivi differenti tra loro come:  

 sensori fissi posizionati nei pressi delle infrastrutture: Spine, Beacon; 

 sensori di bordo: Odometri, Giroscopi; 

 dispositivi di localizzazione satellitare: GPS, GALILEO. 

Nel contesto generale, questi due sistemi AVM e AVL, essendo in grado di interfacciarsi con più software 

commerciali, consentono la programmazione del servizio da fornire. In questo modo i dati vengono 

prelevati ed elaborati da un sistema che provvede a distribuirli alle varie unità a bordo per effettuare 

successivamente un confronto tra i dati ricevuti e quelli misurati dai sensori. In questa fase i dati raccolti, 

di conseguenza aggiornati, vengono inviati al sistema centrale che prende nota di queste informazioni 

al fine di garantire un buon funzionamento e gestione della flotta.   

Riassumendo, lo scopo del sistema centrale è quindi, quello di ŵoŶitoƌaƌe iŶ teŵpo ƌeale l’eseƌĐizio 

effettuato dai veicoli tramite un software che ha il compito di elaborare in modo più dettagliato le 

informazioni ricevute per permettere: 

 regolarizzazione del servizio; 

 raccolta dei dati per scopi statistici; 

 generazione di previsioni di arrivo in fermata in tempo reale. 

IŶ uŶ’ottiĐa di diƌigeƌe i tƌaspoƌti ǀeƌso uŶ sistema integrato, l’adozioŶe dell’AVM è in grado di produrre 

dei benefici concreti e migliorare il livello di servizio offerto, come per esempio: 

 capacità di regolarizzare il servizio qualora si manifestino eventi che potrebbero 

compromettere il programma di esercizio: incidenti, guasti, congestione dovuto al traffico, ai 

cortei e/o manifestazione che potrebbero deviare il normale esercizio dei mezzi; 

 monitoraggio delle flotte in tempo reale; 

 piaŶifiĐazioŶe ottiŵale dell’offeƌta di tƌaspoƌto puďďliĐo al fiŶe di otteŶeƌe dati utili per 

l’elaďoƌazioŶe di statistiĐhe di utilizzo; 

 capacità di ridurre i tempi di viaggio e di attesa dei veicoli per offrire un servizio più efficiente 

agli utenti. 
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Un altro vantaggio dei sistemi AVM- AVL è quello di ricevere informazioni tramite il sistema di controllo 

centrale dello SPOT semaforico (impianti semaforici di tipo Urban Traffic Control- UTC) quando il veicolo 

si trova nelle prossimità. Infatti, in un contesto urbano questo sistema potrebbe garantire la priorità 

semaforica al trasporto pubblico quando esso si trova in un incrocio, riducendo così i tempi di 

percorrenza in modo tale da assicurare un transito più rapido. 

Il funzionamento si concretizza in base ad una previsione, capace di stimare il momento in cui il mezzo 

aƌƌiǀa all’iŶĐƌoĐio seŵafoƌizzato, ŵa se iŶ Ƌuell’istaŶte il ĐiĐlo statiĐo ŶoŶ ĐoŶfeƌŵa la pƌioƌità al ŵezzo, 

l’UTC iŶteƌǀieŶe gƌadualŵeŶte sulla duƌata totale delle altƌe fasi di spostaŵeŶto allo scopo di ridurre al 

minimo il tempo di attesa del veicolo pubblico.  

 

1.2.2 BeŶefiĐi dell’iŶterazioŶe dei sisteŵi AVM e Urban Traffic Control (UTC) 

I ďeŶefiĐi dell’iŶteƌazioŶe dei sisteŵi AVM e UTC soŶo aŵpiaŵeŶte illustƌate dal Progetto Europeo 

STADIUM- ITS for Large Events (Smart Transport Applications Designed for Large Events which Impacts 

on Urban Mobility, 2009-2013). Nello specifico, il report Public Transport Fleet Management (PTFM) 

riporta alcuni risultati iŶeƌeŶti l’effetto di Ƌuesti sisteŵi sulla Đittà di ToƌiŶo elaborati da studi precedenti 

come Comprehensive Evaluation of Urban- Regional IRTE:͟ The User View and Suggestions for 

Exploitation, ϭϵϵϳ͟.  Questo studio illustra (Figura 1.2) infatti, che la combinazione di questi due sistemi 

(AVM- UTC) ha prodotto una riduzione dei tempi di viaggio del trasporto pubblico fra il 17- 20% nella 

città di Torino riguardanti le linee tramviarie 3 e 4. 

 

Figura 1.2– Tempi di percorrenza  (͞Public Transport Fleet Management, Stadium ITS for large events͟) 

 

UŶ’altƌa aŶalisi ĐoŶdotta dallo studio ͞STADIUM- ITS for Large Events͟ ğ iŶeƌeŶte all’auŵeŶto di 

efficienza della flotta dovuto alla riduzione dei tempi di viaggio che ha permesso di ridurre notevolmente 

il numero di veicoli per effettuare il servizio.  
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Nella tabella 1.4 si possono riscontrare altri benefici ottenuti dall’iŶtegƌazioŶe dei sisteŵi AVM- UTC; si 

evince, infatti, una riduzione della congestione nel traffico privato stimata intorno a 14-17%, una 

riduzione del 14-20% riguardo ai tempi di viaggio e riduzioni pari a circa 10% inerenti alle emissioni di 

CO2. 

 

Tabella 1. 4- Effetti dell’uso di sisteŵi iŶtegƌati ĐoŶ AVM ;͞PuďliĐ TƌaŶspoƌt Fleet MaŶageŵeŶt, “tadiuŵ IT“ foƌ 
laƌge eǀeŶts͟Ϳ 

 

Queste elaborazioni mettono esplicitamente in evidenza l’iŵpoƌtaŶza Đhe ǀieŶe assoĐiata 

all’iŶtegƌazioŶe e al fuŶzioŶaŵeŶto ottiŵale di Ƌuesti sisteŵi di tƌasporto e le varie tecnologie ITS. 

Queste permettono la localizzazione in tempo reale la flotta (AVL), che combinata con una gestione 

coordinata del ciclo semaforico (UTC) ed un accurato monitoraggio (AVM) permettono sia agli utenti che 

ai soggetti esercitanti nel settore di utilizzare e offrire un servizio più efficace. 

 

1.3 Gestione del Trasporto Pubblico Locale nel Gruppo Torinese Trasporti- 

Nel 2003, a Torino, con la fusione di ATM (Azienda Torinese Mobilità) e SATTI (Società per Azioni 

Torinese Trasporti Intercomunali), viene istituita l’azieŶda deŶoŵiŶata Gruppo Torinese Trasporti. 

Questa azienda, oltre a gestiƌe l’iŶteƌa flotta del Trasporto Pubblico nella città di Torino, svolge anche 

altre funzioni riguardanti: 

 trasporto urbano; 

 trasporto suburbano; 

 trasporto extraurbano; 

 parcheggi a pagamento (sia in superficie che in struttura); 

 servizi turistici (per esempio: cremagliera Sassi- Superga). 
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Il trasporto urbano e suburbano offerto dalla GTT viene utilizzato mediamente ogni giorno da più di 

640.000 persone, serve sia la città di Torino (servizio urbano e suburbano) che i comuni della prima 

cintura (servizio extraurbano) attraverso 8 linee tramviarie e oltre 80 linee automobilistiche (Figura 1.3) 

su una rete di oltre 1200 km nella Città Metropolitana di Torino. Il parco veicolare è composto da circa 

230 tram, 730 autobus da 12 metri e circa 300 autosnodati di 18 metri. 

La Đittà di ToƌiŶo, iŶoltƌe, dispoŶe, della pƌiŵa MetƌopolitaŶa autoŵatiĐa d’Italia e di due linee 

ferroviarie ovvero la linea sfmA Torino- Aeroporto- Ceres che collega in modo veloce la città con 

l’Aeƌopoƌto IŶteƌŶazioŶale Caselle dalla stazione Dora, la linea  sfm1 Pont- Rivarolo- Chieri che effettua 

un servizio su 35 km di infrastruttura RFI con 7 stazioni, tratta Settimo- Torino- Chieri (Fonte consultabile 

su sito www.gtt.to.it). 

Per quanto concerne i servizi turistici, oltre alla cremagliera Sassi- Superga, GTT comprende anche la 

linea 7 tramviaria storica, cene in movimento a bordo dei tram Ristoranti e Bus Venaria Express che 

collega Torino con la Venaria Reale in circa 40 minuti. GTT partecipa dal 2010 al consorzio Extra.To, a 

capo del trasporto su gomma extraurbano, che unisce 21 aziende di trasporto operanti nella Città 

Metropolitana di Torino, Cuneo, Asti ed Alessandria. 

 

Figura 1. 3- La rete urbana, suburbana e extraurbana GTT 

http://www.gtt.to.it/
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Dopo una breve descrizione del servizio offerto dal Gruppo Torinese Trasporti, è opportuno specificare 

il ƌuolo Đhe esso sǀolge dal puŶto di ǀista iŶfoƌŵatiĐo peƌ l’eseƌĐizio e il fuŶzioŶaŵeŶto dei sisteŵi IT“ 

utilizzati. 

 

1.3.1 Il sistema AVM aziendale 

Nell’aŵďito di GTT, l’uŶità organizzativa che gestisce e coordina il funzionamento degli ITS è denominata 

Sistemi e Progetti Telematici all’iŶteƌŶo della Direzione TPL dell’azieŶda. Il settoƌe ha come compito 

quello della manutenzione dei veicoli, ŵoŶitoƌaggio degli appaƌati teleŵatiĐi di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza, 

suppoƌto all’eseƌĐizio del seƌǀizio TPL, attività di manutenzione del sistema SIS e apparati telematici di 

bordo dei mezzi nonché lo sviluppo dei sistemi di trasporto intelligenti. In particolare ha piena 

competenza sulla gestione e manutenzione dei dispositivi hardware e software del sistema AVM urbano 

aziendale, il cosiddetto Sistema Informativo di Servizio della centrale operativa (SIS). SPT ha un ruolo 

molto fondamentale all’iŶteƌŶo dell’azieŶda, iŶ ƋuaŶto sǀolge Đoŵpiti Đoŵe la ŵaŶuteŶzioŶe delle 

apparecchiature a bordo in piena autonomia, sostegŶo alla ŵaŶuteŶzioŶe dell’haƌdǁaƌe del sisteŵa 

AVM tƌaŵite l’ausilio del “IT ;“isteŵi IŶfoƌŵatiǀi e Telecomunicazione) ed infine manutenzione software 

della centrale operativa con il supporto della società fornitrice Swarco- Mizar. 

Il Sistema Informativo di Servizio (SIS) venne istituito nel 1982 dalla società Swarco- Mizar, con lo scopo 

di realizzare il sistema AVM urbano della Città. Questa società è stata fondata nel 1981 a Torino per 

opeƌaƌe Ŷel Đaŵpo degli IT“ iŶ ĐollaďoƌazioŶe ĐoŶ l’azieŶda ATM peƌ lo sǀiluppo del softǁaƌe AVM “I“.  

Pƌiŵa dell’eǀoluzioŶe teĐŶologiĐa, iŶ Euƌopa, peƌ la loĐalizzazioŶe dei ŵezzi si utilizzaǀaŶo sisteŵi 

obsoleti come sensori distribuiti nei pressi delle infrastrutture o boe di rilevamento. Questi sistemi 

causavano spesso delle iŶĐeƌtezze Ŷella ƌegolaƌizzazioŶe dei seƌǀizi doǀute all’iŶaffidaďilità del 

posizionamento rilevato, e costi assai eleǀati peƌ l’iŶstallazione di sensori di rilevamento, tƌa l’altƌo poco 

flessibili nella gestione dei mezzi della flotta qualora si fossero verificati delle deviazioni.  

Per far fronte a questi problemi, venne studiato dalla Società Swarco- Mizar un algoritmo capace di 

individuare la posizione dei mezzi della flotta in tempo reale senza la necessità di installare boe di 

rilevamento nelle infrastrutture. 

Questo algoritmo, ormai alla base del sistema dei trasporti, conteneva delle caratteristiche topologiche 

in termini di archi e nodi della rete e dei percorsi utilizzati dal servizio pubblico.  
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L’ideŶtifiĐatiǀo del percorso corrispondeva alla linea e il turno veicolare di ciascun mezzo e, veniva 

caricato su un apposito supporto di memoria, denominato Tabellotto, che permetteva ad ogni 

conducente, prima di effettuare il servizio, di qualificarsi, ovvero assegnare il proprio turno e la linea con 

la quale doveva svolgere l’eseƌĐizio peƌ l’iŶteƌa gioƌŶata. 

Nell’aǀaŶzaŵeŶto del peƌĐoƌso effettuato dal ŵezzo, l’elaboratore di bordo tƌaŵite l’utilizzo del seŶsoƌe 

(odometro) aveva il compito di confrontare il susseguirsi delle tratte compiute fra le varie fermate con 

quelle immagazzinate dal Tabellotto. “e l’aǀaŶzaŵeŶto del peƌĐoƌso eƌa ĐoŶfoƌŵe a Ƌuello 

programmato, era possibile monitorare il percorso del mezzo; se invece la corrispondenza veniva a 

mancare, il mezzo perdeva la localizzazione che veniva raramente rintracciata al susseguirsi di altre 

tratte con relative fermate. 

La localizzazione, ottenuta tramite l’appaƌeĐĐhiatuƌa di ďoƌdo, ǀeŶiǀa tƌasŵessa alla ĐeŶtƌale opeƌatiǀa 

tramite un ponte radio che permetteva la comunicazione tra il conducente e gli operatori, i quali 

aǀeǀaŶo il Đoŵpito foŶdaŵeŶtale di ƌegolaƌizzaƌe il seƌǀizio e ƌiĐoŶosĐeƌe l’aǀaŶzaŵento del mezzo 

durante il suo esercizio. 

A partire dagli anni 2000, si è presentata la ŶeĐessità di iŶŶoǀaƌe il “isteŵa tƌaŵite l’iŶtƌoduzioŶe del 

sistema di localizzazione globale, ovvero GPS, e l’utilizzo del pƌotoĐollo GPR“ ĐoŶ la fuŶzioŶe di 

comunicazioŶe tƌa il ďoƌdo del ŵezzo e la ĐeŶtƌale.  L’utilizzo del GP“ peƌŵetteǀa uŶa loĐalizzazioŶe più 

pƌeĐisa ƌispetto alle ďoe di ƌileǀaŵeŶto utilizzate Ŷel passato, e l’utilizzo della telefoŶia peƌŵetteǀa 

l’iŶteƌazioŶe ďidiƌezioŶale tƌa il ĐoŶduĐeŶte e la ĐeŶtƌale per risolvere problemi di copertura per alcune 

zoŶe della Đittà. Questa iŶŶoǀazioŶe, iŶfatti, ha peƌŵesso uŶa ŵodifiĐa ƌadiĐale sia dell’haƌdǁaƌe Đhe 

del software del sistema nel suo complesso, poƌtaŶdo Ŷel ϮϬϭϬ all’utilizzo di uŶ Ŷuoǀo softǁaƌe utilizzato 

attualŵeŶte dall’azieŶda peƌ la ƌegolaƌizzazioŶe dell’eseƌĐizio ;“I“Ϳ. 

 

1.3.2 Centrale Operativa SIS e le sue funzioni 

La Centrale Operativa ha il compito di monitorare in tempo reale i mezzi della flotta; ogni conducente, 

prima di effettuare il servizio, ha il compito di provvedere alla sua qualificazione ovvero indicare il turno 

Đhe gli ğ stato assegŶato peƌ Đoŵpieƌe l’eseƌĐizio iŶ Ƌuel gioƌŶo, e deǀe altƌesì Ƌualificare la vettura 

inserendo la linea. Ciò peƌŵette all’opeƌatoƌe della ĐeŶtƌale di riconoscere il mezzo e verificare tutti gli 

spostamenti che svolgerà per quel turno e linea. 
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Tƌaŵite il GP“ e l’odoŵetƌo a ďoƌdo, ogŶi ŵezzo tƌasŵette istaŶtaŶeaŵeŶte al sisteŵa la sua posizioŶe 

in tempo reale sulla rete e in casi di necessità delle informazioni inerenti il funzionamento delle 

apparecchiature di bordo.  

Ogni conducente, dopo essersi qualificato attƌaǀeƌso l’iŶteƌfaĐĐia TouĐh“ĐƌeeŶ (Figura 1.4) può 

procedere dell’eseƌĐizio. Nella fase successiva alla qualificazione, mediante il sistema AVM che identifica 

la posizione e si occupa della gestione e del monitoraggio, si possono ottenere informazioni anche sul 

sistema della navigazione e sulle validatrici elettroniche di bordo. La ĐoŵuŶiĐazioŶe tƌa l’autista e la 

centrale avviene mediante quest’interfaccia TouchScreen a bordo, che permette di interagire con 

l’opeƌatoƌe, tƌaŵite una serie di messaggi precodificati, riguardo ad alcune anomalie inerenti al mezzo 

che potrebbero spingere verso una richiesta di manutenzione, una richiesta di assistenza sanitaria per 

un malore a bordo, incidenti, nonché richiesta dell’iŶteƌǀeŶto delle foƌze dell’oƌdiŶe per pubblica 

sicurezza e per altre esigenze.  

 

 

Figura 1.4- Sistema SIS: Interfaccia touchscreen dell'apparato di bordo (www.tramditorino.it) 

 

Il compito principale della Centrale è quello di monitorare il corretto funzionamento del servizio 

programmato; infatti nella Centrale sono presenti 24h su 24h addetti esperti per la gestione del 

trasporto pubblico, dove ognuno svolge il proprio ruolo come: 

 

 Regista: è il responsabile del funzionamento ottimale del servizio di trasporto pubblico. Ha il 

compito di coordinare e sorvegliare il lavoro della centrale e deve gestire personalmente i 

problemi più delicati restando in contatto coŶ le foƌze dell’oƌdiŶe. IŶoltƌe ha il compito della 

gestione delle autoradio, ovvero apparecchiature dislocate sulla rete con il personale di pronto 

intervento in caso di necessità, come per esempio deviazioni dovute ai cortei o manifestazioni; 

http://www.tramditorino.it/
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 Vice-regista: lavora in sinergia con il Regista nelle funzioni di controllo. Ha il compito di gestire i 

guasti e i disservizi qualora si verificassero; nel caso in cui si verificasse un disservizio, il vice- 

regista ha il compito di inserire dei mezzi per regolarizzare il servizio. Questo potrebbe avvenire 

tƌaŵite l’inserimenti di turni flessibili, ovvero aggiungere un ulteriore autobus a supporto di un 

veicolo che ha effettuato un ritardo di forte entità al fine di garantire il normale svolgimento 

della linea in questione. 

 Operatori: sono circa 10 e ad ognuno di essi viene assegnato un numero variabile di linee da 

monitorare e gestire giornalmente.  

 

Gli opeƌatoƌi della ĐeŶtƌale, tƌaŵite uŶ’iŶteƌfaĐĐia gƌafiĐa ;Monilinea- Figura 1.8), hanno la capacità di 

ĐoŶtƌollaƌe iŶ teŵpo ƌeale l’aŶdaŵeŶto del tƌaspoƌto puďďliĐo ĐoŶ l’oďiettiǀo di ƌegolaƌizzaƌe il seƌǀizio 

in caso si dovessero verificare ritardi- anticipi e intervenire qualora ci siano delle segnalazioni da parte 

dei conducenti.  

Tale iŶteƌfaĐĐia ha l’oďiettiǀo di ǀisualizzaƌe peƌ ogŶi liŶea il peƌĐoƌso da effettuare in una 

rappresentazione lineare e la posizione della stessa in tempo reale; i colori che vengono associati ad ogni 

eǀeŶto seƌǀoŶo a ĐoŵuŶiĐaƌe all’opeƌatoƌe le ĐoŶdizioŶi di ƌitaƌdo o aŶtiĐipo di ogŶi ǀettuƌa ƌispetto alla 

programmazione stabilita dal servizio. Inoltre, la possibilità di poter monitorare in tempo reale la flotta 

peƌŵette all’opeƌatoƌe e al ĐoŶduĐeŶte di scambiarsi delle informazioni tramite delle comunicazioni 

telefoniche e/o inviare e ricevere in modo bidirezionale dei messaggi precodificati per alcune esigenze 

a bordo. 

Più dettagliataŵeŶte, l’interfaccia Monilinea rappresenta i singoli turni di una stessa linea per senso di 

marcia con un codice- colore, in questo modo ogni operatore può visualizzare le linee assegnategli con 

una rappresentazione lineare (Figura 1.5). In questa rappresentazione i maxi- nodi, che raffigurano le 

fermate principali del percorso, sono evidenziati di colore giallo, invece,  ai nodi intermodali viene 

associato il colore azzurro, mentre, tutti singoli nodi (singole fermate) sono rappresentati da barrette 

verticali ed infine i mezzi analizzati sono identificati mediante turno, matricola e linea. 
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Figura 1.5- Monilinea: assegnazione di 5 linee ad un operatore- Fonte: Centrale Operativa SIS 

 

 

Figura 1.6- Monilinea: Rappresentazione dettagliata di una linea per senso di marcia- Fonte: Centrale Operativa 

SIS 

 

Il percorso di ogni mezzo viene raffigurato da una linea a cui è associato un codice- colore che illustra le 

condizioni di ritardo ed anticipi. L’eŶtità del ƌitaƌdo ǀieŶe ƌappƌeseŶtata sulla ďase dell’intensità di colore 

rosso; quando si verifica un ritardo di bassa entità il colore è rosa, mentre, quando il colore tende al 

ƌosso iŶdiĐa Đhe l’eŶtità del ƌitaƌdo ğ ŵolto eleǀato. Lo stesso accade quando si verificano degli anticipi 

doǀe la sĐala di Đoloƌi ǀaƌia tƌa ďlu e azzuƌƌo ;azzuƌƌo ĐoƌƌispoŶde a ďassa eŶtità, ďlu ad uŶ’alta eŶtitàͿ . 

Il colore verde si verifica quando il servizio sta svolgendo correttamente il suo percorso e, la presenza di 

altri colori indicano le anomalie di funzionamento.  
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Questi codici- colori servono, oltƌe ad aiutaƌe l’opeƌatoƌe Ŷella gestioŶe delle flotte, aŶĐhe a fornire 

informazioni quando si verificano ritardi e anticipi rispetto alla regolarizzazione programmata e 

all’iŶteƌteŵpo Đhe sĐoƌƌe tƌa due ǀettuƌe della stessa liŶea. 

Queste funzioni svolte dalla centrale operativa haŶŶo l’oďiettiǀo di offƌiƌe uŶ seƌǀizio più effiĐieŶte e 

conforme a quello programmato, anche se in un ambito urbano, quotidianamente si verificano fatti 

come la congestione del traffico dovuto ad incidenti, o guasti del mezzo nonché altri fattori esogeni.    

Gli interventi effettuati dagli operatori, nella maggior parte dei casi, riguardano gli anticipi e ritardi 

quando si verificano delle irregolarità durante la partenza dal capolinea, o rallentamenti a causa degli 

eǀeŶti ǀeƌifiĐatasi Ŷell’aŵďito uƌďaŶo Đhe spesso potƌeďďeƌo pƌoǀoĐaƌe degli aĐĐodaŵeŶti ĐoŶ i ǀeiĐoli 

retrostanti. Infatti, quando si verificano queste anomalie, la centrale può decidere istantaneamente se 

limitare e/o deviare la corsa della linea in questione, o nel caso di ritardi di forte entità introdurre degli 

autobus flessibili al fine di ristabilire il corretto funzionamento dei ŵezzi iŶ ŵodo Đhe l’esercizio in fase 

di svolgimento sia conforme a quello programmato. 

CAPITOLO 2- Sisteŵi di iŶforŵazioŶe all’uteŶza 

Nel precedente capitolo sono stati introdotti gli Intelligent Transport System (ITS) che hanno contribuito 

a trasformare il sistema di trasporto iŶ uŶ ͞sisteŵa iŶtegƌato͟ doǀe l’iŶfoƌŵazioŶe, gestioŶe e ĐoŶtƌollo 

sono in grado di operare sinergicamente. Per tale ragione sono stati spiegati le caratteristiche dei sistemi 

Advanced Vehicle Monitoring (AVM) e i sistemi Advanced Vehicle Localization (AVL) che si occupano 

della gestione e del monitoraggio di tutto il sistema del Trasporto Pubblico Locale (TPL). 

IŶ Ƌuesto Đapitolo ǀieŶe iŶtƌodotto l’iŵpoƌtaŶza degli AdǀaŶĐed Tƌaǀeller Information System (ATIS) i 

quali hanno contribuito a migliorare la qualità dei sistemi di trasporto sia per gli utenti e sia per i soggetti 

esercitanti nel settore. 

Gli studi compiuti hanno permesso di trattare nello specifico i sistemi di informazioni all’uteŶza Đhe 

haŶŶo auŵeŶtato il gƌado di soddisfazioŶe degli uteŶti e l’effiĐaĐia otteŶuta da Ƌuesti sisteŵi. 

Successivamente vengono trattate le motivazioni che hanno spinto molte aziende nel settore ad 

adottare diversi approcci e tecnologie innovative per la diffusione delle informazioni in tempo reale agli 

utenti esplicitando i vantaggi ottenuti sia da parte degli operatori di trasporto pubblico in termini di 

utilizzo del servizio sia da parte degli utenti come riduzione del tempo di attesa percepito. 

A questo punto, è stato opportuno introdurre alcuni servizi erogati dalla società 5T che è una società 

controllata da GTT e si occupa della gestione di servizi di mobilità privata e pubblica. Per questo motivo, 
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sono stati descritti alcuni servizi forniti dalle due aziende, trattando in modo specifico quelli relativi 

all’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza. 

 

2.1 Le tecnologie AVL e le informazioni in tempo reale 

FiŶ dagli aŶŶi ’ϴϬ ŵolte ageŶzie del tƌaspoƌto puďďliĐo iŶiziaƌoŶo ad aǀeƌe uŶ iŶteƌesse ǀeƌso la 

diffusione delle iŶfoƌŵazioŶi sul seƌǀizio all’uteŶza per migliorare ed offrire un sistema di trasporto più 

efficiente. Nella letteratura, esistono diversi sistemi per lo sviluppo delle informazioni agli utenti, come 

l’utilizzo dei sisteŵi di loĐalizzazioŶe ;AVLͿ, o la formulazione di algoritmi specifici per la generazione 

delle pƌeǀisioŶi, ŶoŶĐhĠ la diffusioŶe dell’iŶfoŵoďilità ŵediaŶte l’ausilio dei sisteŵi di tƌaspoƌto 

intelligenti (ITS).  

UŶo studio ĐoŶdotto dal pƌogetto ͞TƌaŶsit Coopeƌatiǀe ReseaƌĐh Pƌogƌaŵ TCRP͟ (AA.VV., TCRP 

“ǇŶǇhesis ϰ8, ͞Real- Time Bus Arrival Information Systems, 2003͟Ϳ è stato uno dei primi a mettere in 

evidenza l’iŵpoƌtaŶza delle teĐŶologie AVL peƌ foƌŶiƌe iŶfoƌŵazioŶi iŶ teŵpo ƌeale tƌaŵite sisteŵi di 

posizionamento globale quali il GPS. 

Negli aŶŶi l’iŵpiego seŵpƌe più ŵassiĐĐio di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza ha portato tanti benefici riguardanti 

l’utilizzo del ŵezzo puďďliĐo da paƌte degli uteŶti, i Ƌuali, aǀeŶdo iŶfoƌŵazioŶi sull’aƌƌiǀo del ŵezzo alla 

fermata in tempo reale, percepivano un minor tempo di attesa.  Questo ha prodotto, infatti, un aumento 

del grado di soddisfazione da parte degli utenti verso il servizio offerto e una sensazione di sicurezza 

soprattutto da quelli che utilizzavano i mezzi nelle ore notturne. 

IŶoltƌe, l’iŶteƌazioŶe tƌa il sisteŵa AVL e l’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza ha appoƌtato dei ǀaŶtaggi aŶĐhe peƌ i 

soggetti che operano nel settore; questo ha permesso una riduzione del tempo necessario per il 

monitoraggio e la programmazione dei veicoli, una riduzione del tempo impiegato per soddisfare le 

richieste dei clienti e in generale un miglioramento nella gestione della flotta. 

Questi ďeŶefiĐi ĐoŶŶessi all’utilizzo integrato di questi sistemi hanno spinto molte agenzie del trasporto 

pubblico ad investire in sistemi informativi per garantire un servizio più coordinato ed efficace al fine di 

soddisfare gli utenti. 

Nel doĐuŵeŶto TCRP ǀeŶgoŶo appƌofoŶditi alĐuŶi ďeŶefiĐi attesi dall’utilizzo di Ƌuesti sisteŵi; peƌ 

eseŵpio, Ŷel ϭϵϵϬ, a LoŶdƌa Đi fu lo sǀiluppo di uŶ sisteŵa ͞LondoŶ Buses’ CouŶtdoǁŶ “Ǉsteŵ͟ ƌelatiǀo 

all’iŶfoƌŵazioŶe di aƌƌiǀi iŶ feƌŵata iŶ teŵpo ƌeale. Due ƌiĐeƌĐhe iŵpoƌtaŶti peƌ l’iŶfoƌŵazioŶe 

all’uteŶza, fiŶaŶziati da CE soŶo l’INFOPOLIS 1 (1996-1997) e INFOPOLIS 2 (1998-2000). 
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L’oďiettiǀo pƌiŶĐipale di INFOPOLI“ 1 era quello di garantire una migliore accessibilità alle informazioni 

inerenti il trasporto pubblico agli utenti e di stabilire degli standard Europei. Tale progetto ha prodotto 

uŶa doĐuŵeŶtazioŶe e uŶ’aŶalisi dettagliata di ϱϯ sisteŵi di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza sui ŵezzi. Dal 

suĐĐesso otteŶuto, INFOPOLI“ Ϯ ğ stato uŶ’esteŶsioŶe del pƌogetto pƌeĐedeŶte, iŶ Đui soŶo stati studiati 

oltre 150 sistemi di informazione sui veicoli. 

Un altro studio condotto da TCRP ha messo in evidenza che a partire dal 2000 la diffusione di sistema 

AVL ha suďito uŶ auŵeŶto ǀeƌtigiŶoso Ŷell’eseƌĐizio delle azieŶde. Peƌ eseŵpio, Ŷegli “tati UŶiti ϴϴ 

agenzie di trasporto iniziarono ad utilizzare questi sistemi e a monitorare in tempo reale i mezzi e, nel 

frattempo altre 142 agenzie eƌaŶo Ŷella fase di pƌogettazioŶe peƌ l’adozioŶe. Questo ha spiŶto le soĐietà 

ad ͞iŶtƌoduƌƌe͟ il ĐoŶĐetto dell’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza iŶ teŵpo ƌeale pƌesso le feƌŵate degli autoďus 

ottimizzando il servizio alla clientela. 

I dispositiǀi di diffusioŶe dell’informazione inizialmente utilizzati erano gli schermi con tecnologia a LED 

o LCD come illustrato nelle Figure 2.1 e 2.2; essi venivano posizionati nelle fermate o nei luoghi strategici 

della rete utili per favorire anche degli spostamenti intermodali e, trasmettevano gli orari di arrivo 

previsti e informazioni, o straordinarie (come deviazioni) o generiche (come data e ora).  

 

 

Figura 2.1- Informazione all'utenza a Williamsport, Pennsylvania (TCRP Synthesis n. 48, 2003) 

 

 

Figura 2.2 - Servizio di informazione "Tri-Met transit tracker", Portland, Oregon (TCRP Synthesis n.48, 2003) 
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UŶ’ulteriore analisi condotta da TCRP (Figura 2.3), invece, mette a confronto i vari canali di diffusione di 

iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza, Đoŵe i displaǇ LED ;oƌŵai oďsoletiͿ iŶstallati nelle fermate, trasmissione delle 

informazioni via internet e/o connessione dati su dispositivi mobili, nonché i sistemi installati 

direttamente a bordo dei veicoli. 

 

Figura 2.3- Canali più utilizzati per la diffusione di informazioni (TCRP Synthesis n.48, 2003) 

Le Đause Đhe haŶŶo spiŶto ŵolte azieŶde di tƌaspoƌto ad utilizzaƌe sisteŵi di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza, 

sono molteplici, infatti la Figura 2.4 illustra i risultati di un sondaggio eseguito dalle varie agenzie.  

 

Figura 2.4-  Motivazioni alla base della diffusione di informazioni (TCRP Synthesis n.48, 2003) 
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Questo sondaggio mette in evidenza le motivazioni per cui molte aziende si sono dirette verso questo 

sistema, come per esempio il miglioramento del livello di servizio, comfort percepito dagli utenti 

Ŷell’utilizzo del ŵezzo pubblico, la ŶeĐessità di ŵoŶitoƌaƌe il seƌǀizio, ŶoŶĐhĠ l’utilità ǀeƌa e pƌopƌia Ŷella 

gestione del trasporto pubblico. 

L’aǀǀeŶto dell’iŶŶoǀazioŶe teĐŶologiĐa, inoltre, ha reso gli strumenti di comunicazioni più semplici dal 

punto di vista tecnico in quanto sono facili da implementare e poco costosi. L’utilizzo del GPS, infatti, ha 

peƌŵesso uŶ’aĐĐuƌatezza ŵaggioƌe sul posizioŶaŵeŶto iŶ teŵpo ƌeale dei ŵezzi, faĐilitaŶdo Đosi la 

riorganizzazione delle flotte da parte delle agenzie di trasporto. 

 

2.1.1 Vantaggi sulla riduzione del tempo di attesa 

Questi hanno quindi contribuito a migliorare le operazioni di pianificazione Ŷell’eseƌĐizio dei trasporti 

generando molti benefici relativi anche alla riduzione dei tempi di attesa. Quest’ultiŵo aspetto ha uŶ 

potenziale impatto sugli utenti, in quanto avere informazioni di arrivo dei veicoli in tempo reale, 

permette di percepire di meno il tempo di attesa alle fermate e altresì concede di pianificare al meglio 

gli spostamenti. 

Riguardo a questo tema, possiamo far riferimento a diversi studi condotti nel 2005 da Chorus et al., dove 

ha analizzato gli atteggiamenti degli utenti nei confronti dei sistemi di informazione in fermata e ne 

emerge l’uso crescente degli Advanced Traveller Information System (ATIS) da parte dei passeggeri. Un 

altro studio eseguito da una ricerca svedese (Dziekan Katrin, Kotthenhoff Karl, Dynamic at-stop real-time 

information displays for public transport: effects on customers, Transportation & Logistics, Royal 

Institute of Technology (KTH), Stockholm (S), 2006) mette in evidenza come gli ATIS possano influenzare 

le scelte modali delle persone in favore del trasporto pubblico e gli prodotti a livello psicologico sugli 

utenti (Figura 2.5) ad esempio: 

 riduzioŶe del teŵpo di attesa peƌĐepito dall’uteŶte; 

 effetti psiĐologiĐi positiǀi, Đoŵe l’auŵeŶto della seŶsazioŶe di ĐoŶtƌollo sulla situazioŶe e 

ƌiduzioŶe dell’iŶĐeƌtezza e seŶsazioŶe di siĐuƌezza Ŷelle oƌe ŶottuƌŶe; 

 aumento della disponibilità al pagamento per il servizio; 

 modifica delle abitudini di viaggio; 

 aumento della soddisfazione da parte dei passeggeri. 
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Figura 2.5- Potenziali effetti dovuti dall'introduzione di sistemi di nformazione di arrivo in fermata in tempo reale 

(Dziekan e Kottemhoff, 2006) 

 

Riduzione del tempo di attesa percepito dall’uteŶte 

Alcuni studi approfondiscono più dettagliatamente il livello di soddisfazione degli utenti facendo 

riferimento al tempo di attesa percepito. Uno studio condotto da Rabi G. Mishalani et al.,(2006) propone 

un modello matematico lineare (Equazione 2.1)  a più variabili che mette insieme il tempo di attesa 

percepito e il tempo reale di attesa percepito dagli utenti: 

 

Equazione 2.1- Modello regressivo lineare- Tempo di attesa percepito (Mishalani et al., 2006) 

 

 p: teŵpo d’attesa peƌĐepito;  

 a: tempo di attesa reale;  

 w: distanza a piedi tra fermata e destinazione finale;   

 c: limiti di tempo eventualmente presenti; -   

 Ꜫ: costante con carattere di variabile casuale a media nulla; 

 βЅ, βІ, βЇ, β Ј, : parametri reali, positivi o negativi (riferite alla tabella sottostante – Tabella 2.1) 
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Tabella 2.1 - Coefficienti del modello regressivo lineare (Mshalani et at., 2006) 

 

Normalmente al tempo di attesa percepito (1,68 minuti) viene attribuito un incremento pari a 0,77 

ŵiŶuti peƌ ogŶi ŵiŶuto ƌeale di attesa ĐoŶ l’aggiuŶta di altƌi paƌaŵetƌi Đhe pƌeseŶtaŶo uŶ’iŶflueŶza 

minore per il calcolo. 

Analogamente, uno studio condotto da Kari Edison Watkins et al., (2011) propone un altro modello 

lineare ma più dettagliato (Equazione 2.2) che include come parametro anche la presenza di 

informazioni in tempo reale in fermata: 

 

Equazione 2.2 - Modello regressivo lineare- Tempo di attesa percepito (Watkins n et al., 2011) 

 

 PW: tempo di attesa percepito; 

 MW: tempo di attesa misurato in tempo reale; 

 RT: (1) presenza; (0) assenza, di informazione in tempo reale; 

 PM: (1) ora di punta, (0) no ora di punta; 

 BF: livello di insoddisfazione percepito da una scala 1-10; 

 βЅ, βІ, βЇ, βЈ, βЉ, βЊ: paƌaŵetƌi ƌeali, positiǀi o Ŷegatiǀi ;ƌifeƌite alla tabella sottostante- Tabella 

2.2) 
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Tabella 2.2 - Coefficienti del modello regressivo (Watkins et al., 2011) 

Questo modello stima il tempo di attesa percepito con una costante di 1,9 minuti più 0,72 per ogni 

minuto reale percepito, ma se il passaggio avviene nelle ore di punta vi è un incremento di 0,59 minuti. 

Al contrario, se vi è la presenza di informazione di arrivo in fermata, il tempo percepito viene ridotto di 

0,73 minuti. 

UŶ’iŶdagiŶe ĐoŶdotta da B. Ferris et al., nel 2010 descritta nel DoĐuŵeŶto OŶeBusAǁaǇ: ͞Results from 

Providing Real- Tiŵe Aƌƌiǀal IŶfoƌŵatioŶ foƌ PuďliĐ TƌaŶsit͟, oltre a esplicitare i benefici attesi dai sistemi 

ATIS, mette in evidenza anche il comportamento degli utenti nelle scelte abitudinali grazie alla diffusione 

delle informazioni di arrivo in fermata. Le Figure 2.6 e 2.7, riportano gli esiti delle indagini condotte da 

Ferri set al., che indicano le motivazioni e le scelte degli utenti. Questi grafici indicano quanto spesso gli 

utenti optano di spostarsi in altre fermate principalmente per raggiungere altre linee e velocizzare cosi 

il teŵpo di ǀiaggio ŵa aŶĐhe, ƌaggiuŶgeƌe uŶ’altƌa feƌŵata della liŶea stessa sia peƌ faƌe esercizio o 

semplicemente passare il tempo al fine di percepire un tempo di attesa minore. 

 

Figura 2.6-  Spostamenti effettuati dagli intervistati tra le fermate- (Ferris et al., 2010) 
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Figura 2.7- motivazioni dello spostamento effettuato dagli intervistati nel caso in cui i le previsioni indicano un 

tempo di attesa maggiore- (Ferris et al., 2010) 

 

Da questi studi si evince che avere le informazioni sul passaggio degli autobus, oltre ad aumentare il 

grado di soddisfazione degli utenti, permette altresì di trovare delle alternative e/o cambiare le scelte 

abitudinali al fine di velocizzare i tempi di spostamento e percepire un minor tempo di attesa.   

 

2.2 L’iŶforŵazioŶe all’uteŶza Ŷell’Area MetropolitaŶa ToriŶese  

GTT possiede partecipazioni in diverse aziende che operano nel settore dei trasporti sia come gestori 

che come fornitori di servizio. Tra queste vi è il consorzio 5T s.c.r.l (Tecnologie Telematiche Trasporto 

Traffico Torino) Đhe si oĐĐupa della ŵoďilità puďďliĐa e pƌiǀata dell’Aƌea Metƌopolitana torinese e in 

particolare, offre molte soluzioni per la gestione del traffico sia quello pubblico che privato e 

dell’iŶfoŵoďilità.  

2.2.1 Sevizi erogati dalla Società 5T 

Il consorzio 5T è stato avviato nel 1992 dalla città di Torino, costituita successivamente nel 2001, come 

una società privata a totale partecipazione pubblica che si occupa della gestione della mobilità con le 

tecnologie ITS. Il sistema di gestione è amministrato dalla società consortile (5T s.c.r.l.) in collaborazione 
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con partners pubblici e privati come GTT, AEM (Azienda Elettrica Municipale), Mizar S.p.A e CSST (Centro 

Studi Sistemi di Trasporto). 

Al tempo il sistema era composto da 7 sottosistemi (Sistemi ITS- “tato dell’Aƌte: ͞Đoŵe eŵeƌso dal X 

congresso Mondiale di Madrid, novembre 2003͟Ϳ che collaboravano in sinergia per la gestione della 

mobilità e il ĐoŶtƌollo dell’aŵďieŶte; le fuŶzioŶi svolte sono le seguenti: 

 il supervisore cittadino ha l’oďiettiǀo di gaƌaŶtiƌe l’iŶtegƌazioŶe di tutti i sottosisteŵi ĐoŶ lo 

scopo di miglioƌaƌe il seƌǀizio e ĐoŶteŵpoƌaŶeaŵeŶte tutelaƌe l’aŵďieŶte. Il fuŶzioŶaŵeŶto si 

ďasa su uŶ ƌileǀaŵeŶto di ogŶi ϱ ŵiŶuti sull’aŶdaŵeŶto del tƌaffiĐo, pƌeǀedeŶdo lo stato della 

mobilità ad intervalli di 60 minuti e simultaneamente controlla gli effetti dell’iŶƋuiŶaŵeŶto 

causati dalla mobilità; 

 il sottosistema gestione del trasporto pubblico si occupa di controllare la regolarità e la velocità 

del servizio di trasporto pubblico locale tramite il monitoraggio dei veicoli su strada e la priorità 

semaforica a faǀoƌe del ŵezzo puďďliĐo. “i oĐĐupa aŶĐhe del seƌǀizio di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza 

mediante circa 200 unità (oggi 160) di visualizzazione degli arrivi in fermate; 

 il sottosistema del controllo del traffico UTC ha il compito di gestire i semafori con un software 

di regolazione dinamica dei cicli semaforici, al fine di garantire la priorità al TPL; attualmente il 

servizio eroga la priorità semaforica alle linee tranviarie GTT: 2,3,4,9,10 e 16. Il sistema è 

adottato su circa 140 incroci in area urbana con circa 1500 unità di rilevamento del traffico 

tramite i sensori induttivi (spire); 

 il sottosistema gestione parcheggi ha il compito di fornire informazioni sulla disponibilità dei 

posti; 

 il sottosistema ambiente si occupa delle previsioni ambientali sul breve peƌiodo tƌaŵite l’utilizzo 

delle pƌeǀisioŶi ŵeteoƌologiĐhe, dati sull’iŶƋuiŶaŵeŶto e sul tƌaffiĐo ŵediaŶte ϭϭ stazioŶi di 

misura; 

 sottosistema indirizzamento collettivo tramite pannelli informativi Variable Message Sings 

(VMS) fornisce informazioni di indirizzamento verso i quartieri della città e informazioni in 

tempo reale sulla disponibilità dei parcheggi automatizzati; è dotato di 26 pannelli di 

instradamento e 23 pannelli per i posti disponibili; 

 il sottosistema informazione ai cittadini TITOS offre, mediante il sito (www.5t.torino.it), 

televideo regionale e gli sms, informazioni in tempo reale sullo stato di avanzamento dei 

trasporti pubblici, traffico e parcheggi; TITOS ha lo scopo di sostenere gli utenti con trasmissione 

di informazioni in tempo reale per pianificare prima e/o durante il viaggio, il mezzo ed il percorso 

origine- destinazione ottimale. 

http://www.5t.torino.it/
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I servizi finora erogati dalla società 5T ai cittadini, oltre al controllo del traffico urbano tramite Traffic 

Operation Centre (TOC), coordinano anche i sistemi di Enforcement per la gestione della domanda di 

mobilità e miglioramento della sicurezza stradale come i sistemi di controllo degli eccessi di velocità e 

ZTL. 5T supporta inoltre GTT Ŷella gestioŶe dei sisteŵi e degli appliĐatiǀi peƌ il ŵoŶitoƌaggio e l’effiĐieŶza 

del livello di servizio tramite servizi di infomobilità in tempo reale e servizio di calcolo percorsi dal 1996 

che, elabora dati relativi a linee, percorsi, fermate e orari.  

Dal 2007 le iŶfoƌŵazioŶi sul tƌaspoƌto puďďliĐo soŶo state iŶtegƌate iŶ Google TƌaŶsit ĐoŶ l’oďiettiǀo di 

foƌŶiƌe ai passeggeƌi iŶfoƌŵazioŶi iŶ teŵpo ƌeale. UŶ’altƌa iŶiziatiǀa da paƌte di ϱT ğ stata il sisteŵa di 

bigliettazione regionale, il progetto BIP (Biglietto Integrato Piemonte) con lo scopo di fornire un sistema 

di bigliettazione elettronica integrata e un sistema di monitoraggio dei mezzi pubblici al fine di 

controllare la domanda della mobilità. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.2.2 I sistemi di iŶforŵazioŶe all’uteŶza GTT  
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GTT ha recentemente attuato un processo di internalizzazione di alcuni servizi attinenti il TPL finora 

erogati dalla società 5T, la tabella 2.3 illustra sinteticamente il passaggio di alcuni servizi inerenti 

all’iŶfoŵoďilità foƌŶiti dalla soĐietà ǀeƌso l’azieŶda del tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale: 

 

Tabella 2.3 - Quadro sinottico attività 5T al 27/2/2017, GTT 

Uno degli aspetti rilevanti del nuovo contratto tra le due aziende è quello dello spegnimento totale delle 

previsioni in fermata dei dispositivi cosiddetti VIA (Visualizzazione delle Informazioni di Arrivo) di prima 

generazione ormai obsoleti. Questi dispositivi, gestiti finora da 5T, saranno in carico alla GTT che ha 

avviato un progetto di riorganizzazione delle informazioni in fermata oggetto di studio in questa tesi. 

Un altro servizio recentemente internalizzato da GTT, riguarda il calcolo percorso del servizio urbano, in 

Đui l’aspetto iŶŶoǀatiǀo concerne sia il ĐalĐolo peƌ il seƌǀizio eǆtƌauƌďaŶo e feƌƌoǀiaƌio e sia l’aĐĐessiďilità 

alle vetture alle persone con disabilità motorie; la nuova interfaccia APP permette infatti di avere 

informazioni riguardo ai mezzi accessibili (Figura 2.8). 
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Figura 2.8- Calcolo percorso servizio urbano GTT- (Tesi in Azienda 2018) 

 

Inoltre, è possibile richiedere la visualizzazione dei passaggi in tempo reale per avere ulteriori 

iŶfoƌŵazioŶi sull’aƌƌiǀo dei ŵezzi al fiŶe di poter fornire gli utenti la possibilità di effettuare una scelta 

intermodale e/o pianificare i propri spostamenti (Figura 2.9). 

 

Figura 2.9- Visualizzazione del calcolo percorso servizio urbano GTT- (Tesi in Azienda 2018) 

 

Un ultimo servizio affidato attualmente alla GTT è il servizio SMS legato al passaggio dei mezzi in tempo 

reale. Prima di recarsi in fermata, è possibile inviare un SMS con il numero della palina per avere 

informazione sugli arrivi al fine di organizzare i propri spostamenti tra le varie fermate in base al 

passaggio del mezzo. 

NoŶostaŶte Ƌuesta fase di passaggio Ŷella gestioŶe dei seƌǀizi, ĐoŶ l’aggioƌŶaŵeŶto del ĐoŶtƌatto 

stipulato ;“eƌǀizi peƌ la GestioŶe IŶtegƌata della Moďilità e dell’IŶfoŵoďilità-  Schema di Contratto di 
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servizi 2016-ϮϬϮϭͿ tƌa le due azieŶde, seĐoŶdo l’Aƌt. ϭϱ Obblighi di GTT, l’azieŶda del tƌaspoƌto puďďliĐo 

locale ğ oďďligata a tƌasŵetteƌe alĐuŶi suoi dati peƌ peƌŵetteƌe l’eƌogazioŶe di alĐuŶi seƌǀizi a ϱT.  

Infatti, in base al contratto (Servizi per la Gestione Integƌata della Moďilità e dell’IŶfoŵoďilità-  Schema 

di Contratto di servizi 2016-ϮϬϮϭͿ, GTT ha l’oďďligo di ƌeŶdeƌe dispoŶiďile a ϱT alĐuŶe tipologie di dati 

utili per garantire la corretta gestione dei servizi: 

 messaggi di localizzazione in tempo reale dei bus e dei tram delle linee con priorità semaforica; 

 la posizioŶe iŶ teŵpo ƌeale dei ďus e dei tƌaŵ al fiŶe di gaƌaŶtiƌe l’eƌogazioŶe alla Đittà di ToƌiŶo 

dei servizi di analisi, reportistica e supporto alle decisioni, anche tramite apposito sito web; 

 i dati ƌelatiǀi ai pƌopƌi seƌǀizi di tƌaspoƌto puďďliĐo al fiŶe di peƌŵetteƌe a ϱT l’eƌogazioŶe ai 

cittadini dei servizi di infomobilità. 

I sisteŵi di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza utilizzati Ŷell’azieŶda soŶo di ǀaƌio tipo: 

 i centri di servizio al cliente; 

 il call center che, tramite il numero verde è possibile comunicare o segnalare direttamente ad 

uŶ opeƌatoƌe dell’azieŶda ogŶi esigeŶza; 

  il sito internet aziendale (www.gtt.to.it) dove sono disponibili tutte le informazioni (trasmesse 

in formato GTFS) sui servizi erogati, come i passaggi in tempo reale in fermata; 

 l’APP sŵaƌtphoŶe, aggioƌŶato ƌeĐeŶteŵeŶte ;GTT MoďileͿ, ĐoŶseŶte agli uteŶti di ĐalĐolaƌe il 

percorso e di visualizzarlo su una mappa interattiva permettendo cosi, di individuare le fermate 

interessate e di ottenere informazioni in tempo reale sul passaggio dei mezzi; 

 Servizio SMS. 

UŶo degli aspetti iŶŶoǀatiǀi pƌoŵossi dall’azieŶda ğ uŶa piattafoƌŵa di ŵessaggistiĐa istaŶtaŶea 

Telegram (@gttorari_bot), sviluppato in collaborazione con il CSI. Questa applicazione ha la funzione di 

visualizzare gli orari dei passaggi in tempo reale attraverso una mappa interattiva. Questa funzione offre 

la possibilità di individuare la fermata georiferita, la zona circostante che potrebbe offrire delle scelte 

intermodali agli utenti, e la possibilità di conoscere le rivendite di biglietti più vicine alla fermata 

ƌiĐhiesta. IŶoltƌe ĐoŶ l’aggioƌŶaŵeŶto dell’APP ğ possiďile ĐoŶosĐeƌe l’aĐĐessiďilità ai ŵezzi alle peƌsoŶe 

diversamente abili ed iŶ fiŶe, ğ iŶ gƌado di ŵeŵoƌizzaƌe la pƌefeƌeŶza dell’uteŶte iŶ ďase alle feƌŵate 

cercate più spesso (Figura 2.10). 

http://www.gtt.to.it/
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Figura 2.10- Piattaforma messaggistica istantanea Telegram 

 

Visualizzazione di Informazioni di Arrivo (VIA) 

Per quanto concerne, invece, i dispositivi di informazione in fermata, i cosiddetti Visualizzazione di 

Informazioni di Arrivo (VIAͿ, aŶĐh’essi haŶŶo lo sĐopo di ǀisualizzaƌe i passaggi degli aƌƌiǀi iŶ teŵpo ƌeale 

(Figura 2.11). 

 la GTT dispone di questi display in circa 350 fermate, ma essendo di tre generazioni differenti è 

opportuno distinguere brevemente le loro caratteristiche: 

 i VIA di prima generazione (VIA_I) attualmente ci sono circa 160 ubicati nelle fermate; questi 

display, costituiti da pannelli LED ad una sola riga di informazione, sono i primi ad essere stati 

installati intorno ai primi anni 2000 (Figura 2.12). Questi displaǇ ƌiĐeǀoŶo l’iŶfoƌŵazioŶe 

uŶiĐaŵeŶte da uŶ’aƌĐhitettuƌa legata ai ĐiĐli seŵafoƌiĐi ;“POTͿ di ĐoŶsegueŶza soŶo ĐoŶsideƌati 

poco affidabili e ormai obsoleti e per di più i costi di manutenzione sono molto elevati rispetto 

ai dispositivi più moderni. Inoltre, essendo gestiti dalla società 5T ed in una fase di 

internalizzazione da parte della GTT, si intende procedere verso lo spegnimento totale di tali 

dispositiǀi ĐoŶ l’oďiettiǀo di sostituiƌli ĐoŶ Ƌuelli più ŵodeƌŶi Đhe ǀeƌƌaŶŶo gestiti dall’azieŶda. 

 i VIA di seconda generazione (VIA_II) sono installati in circa 147 fermate e sono 

tecnologicamente più avanzati rispetto a quelli di prima generazione. L’aƌĐhitettuƌa di tali 

dispositivi è dotata di un involucro metallico di 41x85x25 cm, racchiudono un processore 
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interno, hanno un modulo di comunicazione GSM e sono alimentati da un pannello fotovoltaico 

con l’ausilio di due ďatteƌie. Inoltre, hanno un display LCD e nella configurazione vi è la presenza 

di 4 righe di testo che riportano le informazioni degli arrivi in tempo reale per un massimo di 3 

pagine. 

 i VIA di terza generazione (VIA_III) sono ubicati in circa 43 fermate e sono alimentati 

elettricamente, unico aspetto che li differenzia da quelli della seconda generazione. Inoltre, sia 

questi dispositivi che i VIA_II ottengo le informazioni da un server e dal protocollo di 

comunicazione GPR“ gestito dall’azieŶda dal ϮϬϭϲ. La competenza software ed hardware è 

amministrata dal reparto Sistemi e Progetti Telematici e le previsioni sono generate da un 

software di centrale standard chiamato Flash-net. 

 

 

Figura 2.11- Visualizzazione Informazioni Arrivo (VIA II), Foto da www.tramditorino.it 

 

 

Figura 2.12- Visualizzazione Informazioni Arrivo (VIA I) 

http://www.tramditorino.it/
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Oltre a questi dispositivi, ogni veicolo della GTT è dotato di un canale di info navigazione a bordo che 

svolge le funzioni di annuncio vocale, informazioni inerenti al numero della linea, direzione, destinazione 

e fermata successiva (Figura 2.13). 

 

Figura 2.13 -Pannelli informativi a bordo dei veicoli della flotta GTT, foto da www.tramditorino.it 

 

IŶ uŶ aŵďito di ƌioƌgaŶizzaƌe e ŵiglioƌaƌe le iŶfoƌŵazioŶi all’uteŶza, GTT Ŷel ϮϬϭϱ ha aǀǀiato uŶa gaƌa di 

fornitura che consisteva in: 

 10 Totem Informativi che sono dei display multimodali ideali per trasmettere contenuti 

informativi in modo innovativo ed efficace.  Questi dispositivi sono dotati di un processore, un 

displaǇ di ϰϲ’’, ŵodulo di ĐoŵuŶiĐazioŶe GPR“ e uŶa stƌuttuƌa di ĐoŶteŶiŵeŶto iŶ gƌado di 

resistere sia ad un range di temperatura compresa tra i -30°C e i +50°C e sia all’uŵidità. IŶoltƌe 

la struttura è stata pensata per resistere agli atti vandalici (vetro temperato) che impediscono 

rotture, graffi e deturpamento ed è facilmente lavabile nel caso in cui si dovessero verificare 

atti di vandalismo con graffiti e/ o con spray.  

 60 VIA di quarta generazione (VIA_IV) dotati di display, pannello fotovoltaico, sistema di acculo 

e modulo di comunicazione GPRS. 

Il progetto preliminare consisteva in una classificazione delle quasi 4000 fermate della rete urbana e 

suburbana della città di ToƌiŶo e l’iŶdiǀiduazioŶe di aƌee iŶ Đui posizioŶaƌe i Toteŵ iŶfoƌŵatiǀi. EƌaŶo 

previsti 16 Totem informativi e 60 VIA di quarta generazione da collocare nelle fermate principali della 

Città. Il progetto definitivo, invece, a causa del taglio delle spese ha visto ƌiduƌƌe l’iŶǀestiŵeŶto peƌ 

l’aĐƋuisto dei Toteŵ e di ĐoŶsegueŶza da ϭϲ displaǇ si ğ pƌoĐeduto defiŶitiǀaŵeŶte all’aĐƋuisto di ϭϬ 

Totem, tra cui 1 monitor è depositato in centrale per usi di manutenzione, da ubicare in 9 aree 

individuate dalle analisi effettuate. 

 

http://www.tramditorino.it/
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CAPITOLO 3. Obiettivi e Metodologia 

In questo capitolo viene trattato una descrizione della città di Torino e alcuni aspetti legati alla mobilità 

uƌďaŶa faĐeŶdo ƌifeƌiŵeŶto all’iŶdagiŶe sulla ŵoďilità delle peƌsoŶe ;Indagine sulla Mobilità delle 

Persone e sulla Qualità dei Trasporti, IMQ ϮϬϭϯͿ ĐoŶdotta dall’AgeŶzia peƌ la Moďilità MetƌopolitaŶa e 

Regionale al fine di conoscere le caratteristiche della domanda di mobilità. 

La fase preliminare di questa elaborazione ha permesso di spiegare le ragioni per cui attualmente la GTT 

tende a rinnovare il servizio e aumentare la qualità per le persone che utilizzano il servizio. In questo 

capitolo infatti, l’oďiettiǀo verte nel migliorare e rendere più efficiente il sistema di informazione 

all’uteŶza del seƌǀizio GTT che ha bandito una gara di fornitura di 10 Totem informativi con lo scopo di 

trasmettere informazioni di area, e 60 VIA di quarta generazione. 

Questo pƌogetto ğ stato aǀǀiato dall’aƌea di “isteŵi e Pƌogetti TeleŵatiĐi iŶ Đollaďoƌazione tra il 

Politecnico di Torino e GTT ed il contributo essenziale è stato sviluppato dalla tesi di Laurea Magistrale 

di Luca Bellini (2015) e successivamente da Valerio Matarazzo (2017). L’oďiettiǀo della pƌeseŶte tesi 

consiste nella prosecuzione di tale progetto apportando delle modifiche che verranno approfondite nel 

seguente capitolo. 

L’iŶstallazioŶe di Ƌuesti Ŷuoǀi dispositiǀi ğ stata elaďoƌata iŶ ďase ad uŶ paƌaŵetƌo Đhiaŵato B“I ;Bus 

Stop Index) che ha permesso di riclassificare le circa 4000 fermate urbane/suburbane della città di Torino 

iŶ ďase alla doŵaŶda e l’offeƌta che racchiudono una serie di indicatori del trasporto pubblico locale.  

IŶ Ƌuest’ottiĐa gli iŶdiĐatoƌi pƌiŶĐipali aŶalizzati soŶo iŶeƌeŶti alla ĐlassifiĐazioŶe delle liŶee del TPL Đhe 

rappresentano uŶa delle ĐaƌatteƌistiĐhe dell’offeƌta e i dati ƌelatiǀi alle ǀalidazioŶi, ƌesa oďďligatoƌia ĐoŶ 

l’eŶtƌata iŶ ǀigoƌe della Legge Regionale, che ha permesso di analizzare una parte della domanda.  

Dopo aver eseguito una fase di studio e di approfondimento di tutti gli elementi che compongono la 

doŵaŶda e l’offeƌta del trasporto pubblico è stato possibile descrivere tutte le metodologie applicate. 

L’oďiettiǀo ĐoŶsiste nel proseguire da un progetto preliminare verso un progetto esecutivo definendo 

tutte le linee guida utilizzate al fine di ottenere una riorganizzazione ottimale delle informazioni in 

feƌŵata e uŶ’aŶalisi più dettagliata per il posizionamento definitivo dei Totem informativi sul suolo 

pubblico. 
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3.1 CaratteristiĐhe della DoŵaŶda di Moďilità Ŷell’Area MetropolitaŶa ToriŶese  

L’aƌea ŵetƌopolitaŶa torinese comprende la città di Torino e 31 comuni della cintura, presentando 

complessivamente una superficie pari a 838 km², con una popolazione residente corrispondente a circa 

2.282.197 abitanti (Fonte: ISTAT  2015- ultimo aggiornamento aprile 2017). La sola città di Torino, invece, 

presenta una superficie complessiva di 130 km² con una popolazione residente pari a 888.921 (ISTAT 

2016).  

Per conoscere le caratteristiche della domanda di mobilità Ŷell’area metropolitana è utile fare 

rifermento alle analisi condotte da agenzia IMQ 2013 (Indagine sulla Mobilità delle Persone e sulla 

Qualità dei Trasporti- ͞Rappoƌto di siŶtesi sull’aƌea ŵetƌopolitaŶa͟, aprile 2015). Una delle elaborazioni 

mette in evidenza che la popolazioŶe ƌesideŶte Ŷell’aƌea ŵetƌopolitaŶa Ŷel ϮϬϭϯ ha effettuato Ϯ ŵilioŶi 

962 mila spostamenti tra cui un milione 962 mila motorizzati. Da un confronto dei dati relativi al 2013 

(Figura 3.1), si note come nel 2010 si ha una diminuzione del 13.7% della mobilità complessiva rispetto 

al 2008 che presenta un calo più discreto pari a 6.2%.  

 

Figura 3.1- Mobilità complessiva- Rapporto di sintesi sull'area metropolitana (IMQ 2013) 

 

Nonostante il grafico illustri che nel 2013 ci sia stato un decremento della categoria motorizzata (66.2% 

rispetto a 71.8% nel 2008), nella Figura 3.2 invece, si attesta che nel 2013 (indagine IMQ 2013) il 48.3% 

della popolazione continua ad utilizzare il mezzo privato ma comunque rispecchia un valore minore a 

confronto dei dati ottenuti dalle analisi degli anni precedenti. Mentre per quando concerne il mezzo 
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pubblico si attesta intorno al 18%, e il restante 29.3 e 4.4% sono riferiti rispettivamente agli spostamenti 

a piedi o altƌo ŵezzo ŶoŶ ŵotoƌizzato, peƌ eseŵpio l’uso della ďiĐiĐletta. 

 

Figura 3.2- Mobilità complessiva (Residenti Area Metropolitana) - Rapporto di sintesi sull'area metropolitana 

(IMQ 2013) 

In questa fase, è opportuno conoscere le ragioni degli spostamenti effettuati dalla popolazione; un 

ulteriore analisi condotta dal IMQ 2013 fa riferimento a questo caso studio, infatti dalla Figura 3.3 si 

evince che la percentuale più elevata riscontrata corrisponde agli spostamenti effettuati per lavoro pari 

al ϯϬ.ϴ% ƌifeƌiti all’aŶŶo ϮϬϭϯ. Caso aŶalogo peƌ ƋuaŶto ĐoŶĐeƌŶe le aŶalisi ĐoŶdotte Ŷegli aŶŶi 

precedenti, infatti, si desume che la maggior parte degli spostamenti vengono effettuati da uŶ’oƌigiŶe 

(domicilio) e da una destinazione (lavoro). Gli altri scopi inerenti alla mobilità delle persone sono 

rispettivamente dovuti ad acquisiti e/o commissioni che potrebbero includere le scelte di vario tipo della 

popolazione per compiere delle attività. 
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Figura 3.3- Gli spostamenti effettuati al giorno- Rapporto di sintesi sull'area metropolitana (IMQ 2013) 

 

Da queste analisi si può analizzare le varie motivazioni e mezzi che permettono alla popolazione di 

compiere degli spostamenti dove come origine hanno un punto di partenza, e come destinazione un 

punto di arrivo. Ovviamente le aree che presentano un carattere prettamente residenziale hanno una 

maggiore capacità di generazione di spostamenti mentre, le zone a forte vocazione produttiva e terziaria 

hanno una maggiore capacità di attrazione (IMQ 2013). 

Infatti, considerando la mobilità motorizzata di tutti i residenti nella Regione Piemonte, risulta che 

giornalmente vengono effettuati 1.85 milioni di spostaŵeŶti iŶteƌŶi all’aƌea ŵetƌopolitaŶa, ϮϮϱ ŵila iŶ 

entrata e altrettanti in uscita (IMQ 2013). Sono queste cifre che sollecitano delle preoccupazioni agli 

Stakeholders, in quanto si ha la necessità di adottare politiche adeguate al fine di effettuare delle 

ŵodifiĐhe alla ŵoďilità uƌďaŶa toƌiŶese sia peƌ gli iŵpatti Đhe esso pƌoǀoĐa peƌ l’aŵďieŶte e sia peƌ il 

grado di accessibilità da parte della popolazione. 

͞La sfida posta dallo sviluppo sostenibile nelle zone urbane è immensa: si tratta di conciliare, da un lato, 

lo sǀiluppo eĐoŶoŵiĐo delle Đittà e l’aĐĐessiďilità del loƌo teƌƌitoƌio e, dall’altƌo, la Ƌualità di ǀita e la tutela 

ambientale. Una città più accessibile migliora la qualità di vita per tutti͟. ;CoŵŵissioŶe delle CoŵuŶità 

Europee, Libro verde, Verso una nuova cultura della mobilità urbana, Bruxelles, 2007). 

Sono queste le motivazioni per cui si ŵiƌa ad auŵeŶtaƌe l’effiĐaĐia del tƌaspoƌto puďďliĐo, al fiŶe di 

incentivare la popolazione ad usufruire sempre di più del trasporto collettivo e meno di quello privato. 

Ovviamente per perseguire questi obiettivi si ha la necessità di integrare la rete urbana con utilizzo di 

sisteŵi oppoƌtuŶi. Questo potƌeďďe aǀǀeŶiƌe ĐoŶ azioŶi stƌategiĐhe Đoŵe, l’auŵeŶto della ǀeloĐità 

commerciale per ridurre i tempi di spostamento e garantire la regolarità del trasporto, o l’utilizzo di 
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sisteŵi di ĐoŶtƌollo e gestioŶe dei ŵezzi puďďliĐi, ŶoŶĐhĠ auŵeŶtaƌe l’effiĐieŶza dell’iŶfoƌŵazioŶe 

all’uteŶza peƌ gaƌaŶtiƌe il gƌado di soddisfazioŶe degli stessi. 

͞Ripensare la mobilità uƌďaŶa sigŶifiĐa ottiŵizzaƌe l’uso di tutte le ŵodalità di tƌaspoƌto e oƌgaŶizzaƌe 

la ͞Đoŵodalità͟ tƌa i diǀeƌsi ŵodi di tƌaspoƌto Đollettiǀo ;tƌeŶo, tƌaŵ, ŵetƌopolitaŶa, autoďus, taǆiͿ e 

individuale (automobile, motocicletta, bicicletta, a piedi). Significa anche realizzare gli obiettivi comuni 

di pƌospeƌità eĐoŶoŵiĐa, ƌispetto del diƌitto alla ŵoďilità ŵediaŶte uŶ’oĐulata gestioŶe della doŵaŶda 

di tƌaspoƌto, Ƌualità di ǀita e tutela dell’aŵďieŶte͟. ;CoŵŵissioŶe delle CoŵuŶità Europee, Libro Verde, 

Verso una nuova cultura della mobilità urbana, Bruxelles, 2007). 

 

3.2 Offerta del TPL e la classificazione delle linee 

Peƌ l’aŶalisi della ƌiĐlassifiĐazioŶe delle feƌŵate e iŶdiǀiduazioŶe delle aƌee ğ stato utilizzato uŶ 

parametro nominato Bus Stop Index (BSI) Đhe ha lo sĐopo di aŶalizzaƌe le ϰϬϬϬ feƌŵate dell’aƌea uƌďaŶa 

e suburbana della città di Torino in base alla domanda e all’offeƌta del tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale. Questo 

paƌaŵetƌo ğ il pƌiŵo stƌuŵeŶto sĐieŶtifiĐo utile a ǀalutaƌe l’effiĐaĐia delle feƌŵate e consentire ai 

soggetti esercitanti di ŵiglioƌaƌe il seƌǀizio iŶ teƌŵiŶi di tƌasŵissioŶe di iŶfoƌŵazioŶi all’uteŶza iŶ feƌŵate 

altamente frequentate. 

Peƌ ƋuaŶto ĐoŶĐeƌŶe l’offeƌta del TPL, Ŷella foƌŵulazioŶe del paƌaŵetƌo B“I ğ stato pƌeso iŶ 

considerazione il numero di linee e la loro frequenza, di conseguenza per avere una classificazione più 

dettagliata si è pensato di dare un peso differente alle varie linee. Per procedere in questa maniera è 

opportuno prima spiegare brevemente come sono classificate le linee del trasporto pubblico. 

La ĐlassifiĐa uffiĐiale delle liŶee ğ stata foƌŶita dall’UffiĐio di PiaŶifiĐazioŶe del “eƌǀizio di GTT Đhe 

raggruppa le 88 linee in base alla percentuale di affollamento per ogni linea, ottenuta tramite una 

elaborazione statistiĐa dei dati da paƌte dell’azieŶda. Questi dati, aggioƌŶati Ŷell’ottoďƌe del 2014, 

vengono calcolati mediante il conteggio dei passeggeri su base annua registrati dalle validatrici 

elettroniche installate sui veicoli. Da questi elaborati si ottiene una curva cumulata che mostra la 

percentuale di utilizzo dei mezzi da parte degli utenti. Per ottenere una classificazione più dettagliata, 

l’UffiĐio di PiaŶifiĐazioŶe ha deĐiso di suddiǀideƌe le liŶee iŶ ϰ Đategoƌie iŶ fuŶzioŶe del peƌĐeŶtile della 

cumulata. Si hanno cosi, come riportato nella figura 3.4, le linee di categoria A che trasportano il 50% 

dei passeggeri, quelli di categoria B che presentano il 75%, categoria C 90% ed infine categoria D 100%. 
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Figura 3.4- Passeggeri trasportati per linea- Conferenza Stampa (Rete di trasporto pubblico: Analisi della 

domanda BIP), interventi sull'offerta e sulla velocità commerciale, 24 ottobre 2017) 

 

In questa figura (3.4) è possibile identificare le linee più utilizzate dagli utenti, infatti, la categoria A è 

composta da 13 linee che trasportano la metà dei passeggeri e sono rispettivamente: 

4,10,10N,15,18,16,13,13N,2,55,56,68,3. 

A queste linee si aggiungono quelle di categoria B che trasportano un ulteriore 30% degli utenti con una 

frequenza media e sono: 9,5,5B,11,58,58B,62,52,17,17B,72,72B,57,71,42,35,36,67,61,75,60,49 e 64. 

Infine il 15% degli utenti trasportati è inerente a quelle di categoria C composta da 20 linee e quelle di 

categoria D che trasporta il 5% dei passeggeri ed è servita da oltre 30 linee urbane, suburbane ed 

extraurbane della rete del trasporto pubblico locale. 

Di seguito, tƌaŵite uŶ’elaďoƌazioŶe ĐaƌtogƌafiĐa ĐoŶ il softǁaƌe AƌĐGis, vengono rappresentati i percorsi 

di diverse categorie. 

Dalla presentazione cartografica condotta (Mappa 3.1) è possibile notare che le linee di categoria A sono 

quelle più distribuite nella zona centrale della città in quanto parte rilevante dei percorsi è effettuata 

tramite le linee tranviarie. Per quanto concerne quelle di categoria B (Mappa 3.2), esse sono distribuite 

in modo continuo sugli assi viari e collegano la città sia con le aree periferiche e sia con i comuni della 

prima cintura di Torino.  
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Questi indicatori hanno contribuito alla formulazione preliminare del parametro BSI (cfr. par. 3.3) che, 

successivamente è stato ŵodifiĐato ed aggioƌŶato ĐoŶ l’aggiuŶta del Ŷuŵeƌo degli “M“ ƌiĐhiesti dagli 

utenti, in quanto il servizio è stato affidato completamente alla GTT. 

Un altro dato aggiornato nella formulazione preliminare del BSI, è quello relativo alle obliterazioni del 

BIP (crf. Par. 4.1), che grazie alla Legge Regionale n°1 del 27-01-2015 è obbligo validare i titoli di viaggi 

caricati su supporto elettronico ogni qualvolta che si utilizza un mezzo pubblico per effettuare qualsiasi 

tipo di spostamento. 

 

3.3 Analisi e ridefinizione del Parametro Bus Stop Index (BSI) 

Viene ora descritto nel dettaglio la formulazione preliminare del BSI (Bellini Luca, Passengers 

information system at bus stops: an integrated methodology to localize and prioritizie the interventions  

Politecnico di Torino, Tesi in Laurea Magistrale in Ingegneria Civile, 2016) ĐoŶ l’assoĐiazioŶe dei pesi ad 

ogni indicatore mettendola a confronto con la nuova versione. BSIi = BSIைிிா���,i + BSI஽ைெ�ே஽�,i 
 

BSIைிிா���,i = Ƚ ( aimaxሺaሻ) + Ⱦ ( bimaxሺbሻ) + ɀ ቆminሺcሻci ቇ + Ɂ ቆminሺdሻdi ቇ 

 

BSI஽ைெ�ே஽�,i = ϵ ( eimaxሺeሻ) + Ƀ ( fimaxሺfሻ) + Ʉ ( gimaxሺgሻ) 

  

Dove: 

 i: iŶdiĐa l’i-esima fermata; 

 ai: numero di linee di categoria A; 

 bi: numero di linee di categoria B e C; 

 c: frequenza delle linee di categoria A; 

 d: frequenza delle linee di categoria B e C; 

 ei: numero di validazioni BIP; 

 fi: densità di popolazione; 
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 gi: biglietti venduti; 

 Max(a): numero massimo di linee di categoria A registrate nel campione; 

 Max(b): numero massimo di linee di categoria B e C registrate nel campione; 

 Min(c): frequenza minima dei transiti di linee di categoria A registrati nel campione; 

 Min(d): frequenza minima dei transiti di linee di categoria B e C registrati nel campione; 

 Max(e): massima validazione (BIP) registrata nel campione; 

 Max(f): densità massima di popolazione registrata nel campione; 

 Max(g): massime vendite di biglietti registrata nel campione. 

 

È opportuno sottolineare che la formulazione generale appena descritta, tiene in considerazione 

eŶtƌaŵďi i teƌŵiŶi Đhe si ƌifeƌisĐoŶo alla DoŵaŶda e all’Offeƌta del tƌaspoƌto puďblico locale. In 

paƌtiĐolaƌe, i pƌiŵi Ƌuattƌo teƌŵiŶi ;a, ď, Đ, dͿ faŶŶo ƌifeƌiŵeŶto all’offeƌta iŶ teƌŵiŶi di Ŷuŵeƌo di liŶee 

e fƌeƋueŶza ĐoŶ la distiŶzioŶe tƌa le liŶee di Đategoƌia A, B e C a seĐoŶda dell’iŵpoƌtaŶza attƌiďuita. 

Mentre, i restanti termini (e, f, g) si riferiscono alla domanda di mobilità. 

IŶoltƌe, ad ogŶi siŶgolo iŶdiĐatoƌe ğ stato assoĐiato uŶ peso sĐelto iŶ ďase all’iŵpoƌtaŶza e all’affidaďilità 

del dato; nella formulazione preliminare, elaborato nella Tesi di Laurea Magistrale Luca Bellini 2015, i 

pesi attribuiti erano i seguenti (Tabella 3.1): 

 

 Biglietti venduti 0.10 ࣁ Densità di popolazione 0.10 ࣀ Frequenza delle linee di categoria B e C � 0.10 Validazioni BIP 0.10 ࢾ Frequenza delle linee di categoria A 0.15 ࢽ Numero di linee di categoria B e C 0.15 ࢼ Numero di linee di categoria A 0.30 ࢻ

TOTALE 1.00  

 

Tabella 3.1 – Pesi del modello BSI - (Tesi in Magistrale Luca Bellini 2015) 
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Nella formulazione attuale, invece, sono rimasti invariati i dati iŶeƌeŶti all’offeƌta del tƌaspoƌto puďďliĐo 

locale in quanto gli indicatori non hanno subito grandi modifiche negli anni. Sono stati aggiornati, invece, 

i dati relativi alla domanda, come quelli del BIP (crf. Par. 4.1) e quelli degli SMS richiesti dagli utenti 

ĐoŶsideƌato Đoŵe uŶ’altƌo iŶdiĐatoƌe ideale peƌ ĐoŶosĐeƌe la doŵaŶda di ŵoďilità da paƌte di essi.  

 BSIi = BSIைிிா���,i + BSI஽ைெ�ே஽�,i 
BSIைிிா���,i = Ƚ ( aimaxሺaሻ) + Ⱦ ( bimaxሺbሻ) + ɀ ቆminሺcሻci ቇ + Ɂ ቆminሺdሻdi ቇ 

BSI஽ைெ�ே஽�,i = ϵ ( eimaxሺeሻ) + Ƀ ( fimaxሺfሻ) + Ʉ ( gimaxሺgሻ) + μ (   (ሻܐሺ���ܑܐ
Dove: 

 hi: numero richiesta SMS; 

 Max(h): massimo numero degli SMS richiesti registrata nel campione. 

  

In questa fase agli indicatori viene associato un peso diverso da quelli precedenti: 

 

 Biglietti venduti � 0.05 Richiesta SMS 0.05 ࣁ Densità di popolazione 0.10 ࣀ Frequenza delle linee di categoria B e C � 0.20 Validazioni BIP 0.10 ࢾ Frequenza delle linee di categoria A 0.15 ࢽ Numero di linee di categoria B e C 0.15 ࢼ Numero di linee di categoria A 0.20 ࢻ

TOTALE 1.00  

 

Tabella 3.2– Pesi modello BSI- (Tesi in Azienda 2018) 
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Inizialmente, il peso maggiore era stato assegnato alle linee di categoria A (0.30), attualmente, invece, 

il peso è stato distribuito tra il coefficiente α (0.20) e tra quello relativo al numero delle validazioni BIP 

(ϵ=0.20); i pesi associati ai termini β e γ sono rimasti invariati, in quanto entrambi presentano delle 

ĐaƌatteƌistiĐhe ƌileǀaŶti peƌ deteƌŵiŶaƌe l’offeƌta del tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale. MeŶtƌe al peso dei 

biglietti venduti (η) e richiesta SMS (�)è stato attribuito un valore limitato in quanto ritenuti due 

indicatori poco rilevanti per specificare la domanda di mobilità nel dettaglio.   

UŶa ǀolta aggioƌŶato il paƌaŵetƌo B“I ğ stato possiďile pƌoseguiƌe ĐoŶ l’aŶalisi delle ĐiƌĐa ϰϬϬϬ feƌŵate 

della rete urbana; il lavoro è stato suddiviso in fasi, in quanto si ha la necessità di identificare quelle 

fermate che attualmente sono munite di display di informazione in fermata e quelle sprovviste e 

comprendere anche quali siano quelle sensate per una più effiĐaĐe iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza. 

Questa fase pƌeliŵiŶaƌe del laǀoƌo ha l’oďiettiǀo di studiaƌe Ŷello speĐifiĐo la distƌiďuzioŶe attuale dei 

VIA in quanto la GTT ha avviato un progetto di riorganizzazione delle informazioni in fermata con lo 

spegnimento totale di quelli di prima generazione. Di conseguenza lo scopo principale è quello di 

individuare una posizione ottimale per questi display al fine di localizzare e/o spostare quelli di seconda 

e quarta generazione nei pressi delle fermate che presentano un flusso maggiore.  

 

3.4 Criteri utilizzati per la riorganizzazione delle informazioni in fermata- VIA 

Stato attuale dei VIAI, VIAII, VIAIII in base al peso BSI 

Una parte rilevante del progetto esecutivo di riorganizzazione informazioni in fermata consiste 

nell’iŶdiǀiduaƌe Ƌuelle feƌŵate e Ƌuelle aƌee Đhe pƌeseŶtaŶo delle ĐaƌatteƌistiĐhe iŵpoƌtaŶti dal puŶto 

di vista funzionale del trasporto pubblico locale. 

La fase preliminare delle analisi condotte si riferisce allo studio dettagliato delle circa 4000 fermate della 

ƌete del tƌaspoƌto. Tƌaŵite l’utilizzo del foglio elettronico Microsoft Office Excel sono state riportate 

tutte queste fermate e ad ognuna di esse sono state associate le informazioni come descrizione, numero 

della palina e la presenza dei VIA che siano di prima, seconda o terza generazione. Dopodiché sono stati 

ƌipoƌtati tutti gli iŶdiĐatoƌi spiegati pƌeĐedeŶteŵeŶte e peƌ ogŶuŶa ğ stato possiďile ĐalĐolaƌe l’iŶĐideŶza 

del BSI che è compreso da un intervallo di valori che varia tra 0 e 1 (0=min; 1=max). 

 

Tramite il sistema informativo geografico ArcGIS è stato possibile creare una mappa tematica in grado 

di rappresentare la distribuzione spaziale dello stato attuale dei dispositivi VIA nelle fermate del 
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trasporto pubblico in funzione al peso del BSI (Mappa 3.4). La mappa è stata elaborata utilizzando Spatial 

Analyst, uŶ’estensione specifica del software relativa alle analisi Raster e permette la produzione di 

calcoli di densità. Il metodo utilizzato è Kernel Density che è in grado di calcolare, per una distribuzione 

di punti nello spazio, il loro grado di concentrazione (punti) in relazione ad una superficie calcolata in 

base alla dimensione della cella. Al calcolo possono essere applicati dei dati che fungono come pesatura 

Ŷell’aŶalisi di densità, quindi oltre alla concentrazione dei punti si ha bisogno anche del peso che viene 

assegŶato ad essi, iŶ Ƌuesto Đaso il peso del B“I. I puŶti Đhe ƌiĐadoŶo all’iŶteƌŶo del “earch Radius (punti 

nello spazio) vengono sommati e quindi divisi per la dimensione dell’aƌea di “eaƌĐh Radius, calcolata in 

base alla dimensione di una cella di riferimento con lo scopo di produrre il valore di densità.  

Inoltre questi punti sono anche pesati in base alla distanza dal centro della cella in modo tale da generare 

l’iŶteŶsità della loro distribuzione spaziale in base al peso associato. Questa elaborazione permette di 

ƌappƌeseŶtaƌe uŶa Đaƌta di ĐoŶĐeŶtƌazioŶe iŶ ŵodo da iŶdiǀiduaƌe Ƌuelle aƌee, iŶ Ƌuesto Đaso Ŷell’aƌea 

torinese, nelle quali la densità in funzione al BSI risulta più concentrata. 

Nella mappa (3.4) viene rappresentata la distribuzione attuale dei display in fermata, suddivise in prima, 

seconda e terza generazione. I primi ad essere installati sono stati i VIA_I, che sono stati ubicati 

principalmente lungo i principali assi ǀiaƌi e Ƌuelli iŶteƌessati dall’attƌaǀeƌsaŵeŶto delle liŶee tƌaŶǀiaƌie 

del seƌǀizio puďďliĐo. “uĐĐessiǀaŵeŶte soŶo stati iŶstallati i VIA_II e VIA_III Đhe aǀeǀaŶo l’oďiettiǀo di 

completare la diffusione di informazioni in fermata in alcune zone della città in funzione a svariati criteri, 

Đoŵe peƌ eseŵpio l’iŶstallazioŶe nelle fermate ubicate presso ad alcuni poli di importanza sociale. 

Per completezza, vengono riportati gli Shp_file legati alla classificazione delle linee in base alla loro 

tipologia aŶalizzate pƌeĐedeŶteŵeŶte. IŶfatti, Ƌuest’iŶfoƌŵazioŶe aiuta ad iŶdiǀiduaƌe Ƌuelle zoŶe della 

città in cui si verifica un flusso elevato in funzione alla capacità degli utenti trasportati (classificazione 

delle linee crf. Par. 3.2).  

La figura 3.8 illustra la distribuzione dei display in funzione al peso di BSI mettendo in evidenza la 

ƋuaŶtità di feƌŵate dotate del seƌǀizio di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza. Tale elaďoƌato fa ƌisaltaƌe la pƌeseŶza 

di un numero elevato di fermate fornite del servizio con un valore di BSI compreso 0,00 e 0,17 e questo 

affeƌŵa l’iŵpoƌtaŶza di tale paƌaŵetƌo peƌ la ƌiĐlassifiĐazioŶe delle feƌŵate iŶ ďase a Ƌuesta fuŶzioŶe.  
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L’utilizzo del ŵetodo Kernel Density infatti, ha permesso di classificare le aree in alto- medio- basso BSI 

in base al grado di concentrazione; il colore rosso indica il massimo valore del parametro che, in questo 

caso vale 0,60 mentre, il colore verde indica il valore minimo ed equivale a 0,00. La suddivisione della 

densità potrebbe essere definita come una distribuzione a ŵaĐĐhia d’olio in quanto la parte più densa 

si riferisce alla zona centrale della città. Questa parte di territorio presenta un BSI elevato (>=0,35) in 

quanto la maggior parte dei flussi si concentra in Ƌuell’aƌea essendo considerata una zona di 

attraversamento sia per i residenti che la popolazione pendolare. La concentrazione espandendosi si 

eǀideŶzia di giallo e Ƌuesto ƌappƌeseŶta l’area con un BSI medio, di preciso grazie al Software è possibile 

suddividere i valori in classi per rendere più leggibile una distribuzione. 

Per tale ragione è stato utilizzato il metodo Natural Breaks (divisione naturale) in cui le classi vengono 

definite sulla base delle maggiori distanze tra le variabili della serie utilizzando il criteƌio dell’iŶteƌƌuzioŶe 

naturale. Questo indica che, una volta fissato il numero di classi, il software tramite un algoritmo, 

massimizza la differenza tra somma degli scarti al quadrato in ogni classe e la somma degli scarti rispetto 

alla media. Attraverso questa suddivisione è stato possibile ricavare la classe media compreso tra un 

intervallo di valori che varia da 0,10 a Ϭ,ϮϬ. L’ultiŵa ĐlassifiĐazioŶe ğ Ƌuella del B“I ďasso, di colore 

giallastro che tende al verde, comprende i valori al di sotto di 0,10 mettendo in evidenza che un numero 

notevole di fermate presentano un BSI inferiore a 0,05 come illustrato nella mappa 3.4. 

L’aŶalisi effettuata descritta precedentemente, rappresenta il peso di BSI riferita a tutte le fermate del 

tƌaspoƌto puďďliĐo loĐale, oƌa iŶǀeĐe, peƌ Đoŵpieƌe uŶ’aŶalisi più appƌofoŶdita, si ğ sĐelto di esaŵiŶaƌe 

le sole fermate servite dai VIA di prima, seconda e terza generazione in base al loro BSI (Mappa 3.5). 
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Queste analisi, inoltre, hanno messo in evidenza la presenza rilevante dei VIA in fermate a medio- basso 

BSI e la presenza di fermate senza il servizio di informazione con un valore medio- alto. Questo ha 

indotto a suddividere la Đategoƌia ͞ŵedia͟ iŶ due sottosisteŵi Đhiaŵati ͞ŵedio-ďasso͟ e ͞ŵedio-alto͟ 

in modo tale ad avere una classificazione più adeguata. Per tale ragione, è stato opportuno ridefinire le 

soglie in base alla nuova classificazione, ottenendo cosi un valore inferiore pari a 0,07, un valore 

intermedio uguale a 0,15 ed infine una soglia superiore equivalente a 0,32 come dimostrato nella figura 

3.10. 

 

Figura 3.10- le soglie stabilite per la riclassificazione delle fermate del TPL in base al BSI (Tesi in Azienda 2018) 

 

UŶa ǀolta defiŶiti Ƌuesti Đƌiteƌi ğ stato possiďile pƌoseguiƌe ĐoŶ l’aŶalisi delle feƌŵate al fiŶe di studiaƌe 

ed iŶdiǀiduaƌe la posizioŶe ottiŵale peƌ il ƌiposizioŶaŵeŶto dei alĐuŶi VIA attuali e l’iŶstallazioŶe di Ƌuelli 

di quarta generazione. Dalle analisi effettuate si è potuto notare di come i VIA_I, i primi ad essere 

installati, sono situati sia in alĐuŶe feƌŵate Đhe pƌeseŶtaŶo uŶ’importanza notevole in termini di 

domanda e offerta del trasporto pubblico, e sia in quelle poco utilizzate e/o transitanti da una sola linea. 

Analogamente si può affermare lo stesso per i VIA_II, infatti nelle seguenti tabelle (Tabella 3.8, 3.9) si 

possono notare alcuni esempi di fermate che sebbene presentano un BSI basso sono serviti comunque 

di questi display.  
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Tabella 3.8- Fermate munite di Via_II (Tesi in Azienda 2018) 

 

Tabella 3.9- Fermate munite di Via_I (Tesi in Azienda 2018) 

 

Questo paƌtiĐolaƌe, ha ĐoŶdotto ad effettuaƌe uŶ’ulteƌioƌe aŶalisi ĐoŶ l’oďiettiǀo di ŵaŶteŶeƌe uŶa 

distƌiďuzioŶe uŶifoƌŵe dell’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza, iŶ ƋuaŶto i VIA di pƌiŵa geŶeƌazioŶe saƌaŶŶo 

definitivamente spenti e/ o sostituiti da quelli più moderni e di conseguenza questo potrebbe causare 

la mancanza di informazione in alcune fermate. 

Le fermate del servizio GTT non presentano le stesse caratteristiche architettoniche; alcune di esse sono 

dotate di una segnaletica verticale (palina) come quelle in cui sono presenti i VIA di prima generazione, 

mentre altre sono composte da una struttura più consistente come le pensiline in cui solitamente 

troviamo quelli di seconda e terza generazione. Per tale ragione è stato opportuno analizzare quelle 

fermate con un BSI rilevante per controllare se fossero idonei per il posizionamento dei VIA di seconda 

e quarta generazione in quanto necessitano di strutture appropriate. Tramite la consultazione di un altro 

Database aziendale chiamato Yahra (Yet Another HyperRotdb Application) nella figura 3.11, è stato 

possibile analizzare le fermate rilevanti per conoscere nel dettaglio le loro caratteristiche strutturali. 

Questo è stato possibile in quanto inserendo il numero della palina, si possono ottenere informazione 

come descrizione, le coordinate geografiche, locazione, accessibilità nonché tutte le caratteristiche 

relative ad essa.  
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Figura 3.11- Database YAHRA  

 

In accordo con le analisi appena descritte si è scelto di riorganizzare la disposizione dei VIA secondo i 

seguenti criteri:  

 fermate a BSI- basso: spegnere alcuni VIA di prima generazione e seconda generazione; 

 fermate a BSI- medio-basso: spegnere i VIA di prima generazione sostituendoli con quelli di 

seconda, e disinstallare questi ultimi per riposizionarli altrove anche in funzione alle 

caratteristiche della fermata; 
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 fermate BSI- medio-alto: spegnere i VIA di prima generazione sostituendoli con quelli di seconda 

e quarta generazione e mantenere quelli di seconda e terza esistenti; 

 fermate a BSI-alto: mantenere i VIA di seconda e terza e posizionare VIA-II-III-IV nelle fermate 

doǀe ŵaŶĐa l’iŶfoƌŵazioŶe. 

Inoltre, si precisa che i VIA di terza generazione non hanno subito nessuna modifica e continueranno a 

mantenere la loro locazione attuale in quanto sono dotati di una struttura complicata non facilmente 

rimovibile.  

 

3.5 Ubicazione specifica dei Totem Informativi 

Le analisi condotte per il posizionamento ottimale dei VIA sono state parallelamente integrate con 

l’uďiĐazioŶe speĐifiĐa dei Toteŵ iŶfoƌŵatiǀi (Figure 3.12, 3.13) in aree cittadine e non in aree 

strettamente legate alle fermate dei mezzi pubblici. Questi dispositivi possono forniƌe iŶfoƌŵazioŶe ͞di 

aƌea͟ e ŶoŶ solo su uŶa siŶgola feƌŵata iŶ ŵodo tale da ƌiassuŵeƌe i dati iŶfoƌŵatiǀi sul seƌǀizio, Đoŵe 

informazioni sull’oƌaƌio di passaggio dei ŵezzi presso un numero variabile di fermate raggiungibili 

rapidamente a piedi dagli utenti. 

 

Figura 3.12- Foto illustrativa del Totem Informativo 
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 percorsi pedonali di area, importanti in termini di accessibilità e sicurezza. 

La fase successiva del lavoro è legata alla scelta specifica peƌ il posizioŶaŵeŶto dei Toteŵ all’iŶteƌŶo 

delle aree selezionate adottando un approccio di carattere oggettivo in base ai seguenti criteri: 

 posizione baricentrica in funzione alle fermate che presentano un BSI elevato superiore alla 

soglia stabilita per i VIA (> 0,32); 

 posizione funzionale per le aree di attraversamento dei principali flussi pedonali; 

 posizioŶe ottiŵale peƌ tƌasŵetteƌe siŵultaŶeaŵeŶte iŶfoƌŵazioŶi ͞di aƌea͟ ĐoŶŶessi a più 

fermate adiacenti per un raggio di 83 metri (equivale ad un 1 minuto percorso da un pedone 

con una velocità di 5Km/h); 

 posizione adeguata per minimizzare la distanza dal punto di vista di alimentazione elettrica per 

il contenimento dei costi di posa in opera. 

Dati questi criteri le aree in cui verranno collocati i Totem sono (V. Matarazzo 2017): 

 Stazione ferroviaria Porta Nuova; 

 Piazza castello; 

 Piazza XVIII Dicembre; 

 Piazza Statuto; 

 Piazza Vittorio Veneto; 

 Piazza Sabotino; 

 Piazza Giosuè Carducci; 

 Ospedale Mauriziano Umberto I; 

 Ospedale Maria Vittoria. 

La scelta di queste aree è basata su molteplici motivazioni dal punto di vista progettuale, per tale ragione 

vengono di seguito associate le potenziali caratteristiche topologiche che ognuna di questi poli riveste 

nelle funzioni della Città.   

Il primo nodo individuato in ordine gerarchico è quello della Stazione Ferroviaria Porta nuova 

rappresentata nella figura 3.14; essa presenta un importante polo di scambio intermodale dove gli utenti 

possoŶo effettuaƌe i loƌo spostaŵeŶti attƌaǀeƌso l’ausilio di uŶa ĐoŵďiŶazioŶe di ŵezzi diffeƌeŶti ;TƌeŶo, 

TPL,Metropolitana, ToBike, ecc.,). Questa sua funzione è assecondata anche dalla presenza delle 

fermate con un alto BSI situate in corso Vittorio Emanuele II e via Sacchi dove transitano le linee 

principali del trasporto pubblico locale.  
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Grazie a queste caratteristiche è stato possibile identificare questo polo come una di quelle aree su cui 

andrà posizionato il primo Totem informativo.  

 

Figura 3.14- Posizione specifica del Totem a Porta Nuova, Elaborato personalmente in Ambiente ArcGis (Tesi in 

Azienda 2018) 

 

Il secondo nodo riguarda Piazza Castello (Figura 3.15) che presenta la piazza principale della città di 

ToƌiŶo Ŷella Ƌuale ĐoŶǀeƌgoŶo Ƌuattƌo assi ǀiaƌi pƌiŶĐipali: l’aƌea pedoŶale ǀia Giuseppe Gaƌiďaldi, ǀia 

Po’, ǀia Roŵa e ǀia Pietƌo MiĐĐa. Gƌazie alla sua posizioŶe ďaƌiĐeŶtƌiĐa ğ ĐoŶsideƌata sia uŶa zoŶa a forte 

vocazione turistica e sia una zona di transito delle principali linee del TPL ed intercetta la quasi totalità 

dei flussi pedonali della Piazza.  

 



 
67 

 

 

Figura 3.15- Posizione specifica del Totem in Piazza Castello, Elaborato personalmente in Ambiente ArcGis (Tesi in 

Azienda 2018) 

Il terzo polo è inerente a Piazza XVIII Dicembre (Figura 3.16) dove sono presenti quattro fermate 

principali con un numero rilevanti di transiti di linee urbane e suburbane. È posizionato nei pressi della 

Stazione Ferroviaria Porta Susa e per tale ragione in questo punto vengono principalmente effettuate 

degli interscambi tra le linee GTT ed il servizio metropolitano e ferroviario. Per questo motivo, si è scelto 

di uďiĐaƌe il teƌzo Toteŵ sul ŵaƌĐiapiede all’usĐita dalla metropolitana considerata una posizione 

ottiŵale aŶĐhe peƌ l’aĐĐessiďilità da paƌte degli uteŶti. 

 

Figura 3.16- Posizione specifica del Totem in Piazza XVIII Dicembre, Elaborato personalmente in Ambiente ArcGis 

(Tesi in Azienda 2018) 



 
68 

 

A pochi metri da Piazza XVIII Dicembre, è stato scelto di collocare il quarto dispositivo nei pressi di Piazza 

Statuto, presentata nella figura 3.17, situata nella zona centrale della Città. La posizione precisa del 

Totem è sulla banchina considerata un punto strategico in quando collega le quattro principali fermate 

a Ƌuell’aƌea e peƌŵette ai pedoni un attraversamento sicuro. 

 

Figura 3.17- Posizione specifica del Totem in Piazza Statuto, Elaborato personalmente in Ambiente ArcGis (Tesi in 

Azienda 2018) 

 

A seguire, troviamo Piazza Vittorio Veneto (Figura 3.18) che nonostante sia una delle piazze principali 

della città anche per il transito delle varie linee del trasporto pubblico, non è provvisto di nessun 

dispositiǀo di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza. “i tƌoǀa al teƌŵiŶe di ǀia Po’ a ƌidosso del fiume collega il ponte 

Vittorio Emanuele I alla piazza della Chiesa della Gran Madre di Dio e con il quartiere Borgo Po, per tanto 

è considerata una delle aree ad alto flusso sia in termini di mezzi e pedoni. Queste sue caratteristiche 

hanno contribuito a posizionare il Totem direttamente ad una delle due fermate principali della Piazza, 

in quanto durante il fine settimana nelle ore notturne, la GTT effettua il servizio Night Buster partendo 

come capolinea proprio da Piazza Vittorio. 
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Figura 3.18- Posizione specifica del Totem in Piazza Vittorio Veneto, Elaborato personalmente in Ambiente ArcGis 

(Tesi in Azienda 2018) 

Per quanto concerne Piazza Sabotino e Piazza Giosuè Carducci, per la prima è stato scelto di posizionare 

il Totem direttamente nella fermata numero 3348 essendo il capolinea di una delle linee tranviarie 

principali del trasporto pubblico (linea 16). Per la seconda Piazza, invece, è stato deciso di ubicare il 

displaǇ sulla ďaŶĐhiŶa all’usĐita della ŵetƌopolitaŶa iŶ ŵodo tale da servire informazioni sui passaggi in 

teŵpo ƌeale aŶĐhe alle feƌŵate pƌossiŵe iŶ Ƌuell’aƌea. 

Infine, per quanto riguarda i due poli ospedalieri, il criterio di scelta è dovuto al fatto che entrambe le 

strutture sono importanti dal punto di vista sociale e di conseguenza è opportuno servire queste due 

aƌee di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza seďďeŶe Ŷon presentino un BSI rilevante. La motivazione di questo 

Đƌiteƌio ƌisulta ĐoeƌeŶte ĐoŶ l’elaďoƌazioŶe della ŵappa di ĐoŶĐeŶtƌazioŶe ;Mappa 3.7) che a confronto 

con gli altri poli scelti, rappresenta come questi due nodi non presentano una distribuzione di grande 

importanza (per la loro rappresentazione cartografica si rimanda agli allegati). 

Come spiegato precedentemente, alcune di queste 9 aree scelte, non sono posizionate esattamente nei 

pressi delle fermate del servizio pubblico, bensì alcuni di questi display sono da posare sulle banchine 

occupando cosi il suolo pubblico. Le occupazioni di suolo pubblico sono soggette ad una specifica 

concessione da parte della Pubblica Amministrazione la quale facendo uso di un potere discrezionale, 

sottƌae il suolo puďďliĐo ŵoŵeŶtaŶeaŵeŶte all’uso ĐoŵuŶe e lo ŵette a disposizioŶe di soggetti 

particolari. 
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Secondo il Regolamento Comunale C.O.S.A.P. (Canone di Occupazione Spazi ed Aree Pubbliche) Titolo I- 

Disposizioni Comuni, Art. 1, si definisce:͟ Occupazione suolo pubblico qualsiasi occupazione per l'utilizzo 

diretto di strade, aree e relativi spazi soprastanti e sottostanti appartenenti al demanio o al patrimonio 

indisponibile del Comune ovvero di aree private soggette a servitù di pubblico passaggio costituita nei 

modi di legge, comprese le aree destinate a mercati anche attrezzati͟. 

Per tale ragione, la fase successiva del lavoro consiste nello sviluppare degli elaborati tecnici con lo scopo 

di presentare un progetto preliminare al Comune di Torino al fine del rilascio della concessione di 

occupazione di suolo pubblico.   

Regolamento Comunale C.O.S.A.P. Titolo II- Canone e Sanzioni, Art. 5- Rilascio delle concessioni ed 

autorizzazioni: 

[ϭ]. ͞…;iͿ…Tutti coloro che intendono effettuare occupazioni di suolo pubblico, sono tenuti a 

presentare domanda onde ottenere i prescritti permessi comunali in applicazione delle norme 

previste dagli articoli 20, 26 e 27 del D.Lgs. 30 aprile 1992 n. 285 (4) e successive modificazioni e 

integrazioni (Codice della strada)…;iͿ….͟ […] 

[ϯ]. ͞…;iiͿ…Le concessioni od autorizzazioni sono rilasciate secondo le modalità e nei termini previsti 

dall'articolo 4 del vigente Regolamento di Polizia Urbana […] ŶoŶĐhé iŶ ďase alle Ŷoƌŵe del 

Regolamento Edilizio…;iiͿ… ͞[…] 

Con riferimento alla relazione illustrativa dell’offeƌta teĐŶiĐa dei Toteŵ ;Progetto e verifiche strutturali 

di allestimenti espositivi, Totem), si dichiara che dal punto di vista geometrico, suddetti dispositivi 

consistono nella realizzazione di fondazione di allestimento realizzati con profili metallici di sezioni. 

Questo significa che si dovranno effettuare degli scavi stradali per la posa e la manutenzione di cavi, 

conduttore o apparecchiature in genere nelle aree selezionate. Per tale ragione, è stato opportuno 

effettuare degli sopralluoghi in accordo con la GTT, per elaborare delle carte tecniche riportando la 

presenza di tutti gli elementi strutturali presenti sulla superficie che circondano le aree oggetto di studio. 

Le procedure e planimetrie elaborate verranno descritte nel prossimo capitolo. 

 

 

 

 

 

http://www.comune.torino.it/regolamenti/257/257.htm#nota4
http://www.comune.torino.it/regolamenti/221/221.htm#art04
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CAPITOLO 4. Risultati 

Tale capitolo riporta i risultati delle elaďoƌazioŶi statistiĐhe ƌelatiǀe ai dati BIP peƌ studiaƌe l’aŶdamento 

delle validazioni e anche la quantità della domanda da parte degli utenti al fine di individuare quelle 

fermate più utilizzate. Queste analisi hanno ĐoŶtƌiďuto all’aggioƌŶaŵeŶto del B“I, come spiegato nel 

precedente capitolo, in quanto tiene conto della classificazione delle fermate della rete GTT in base alla 

doŵaŶda e l’offerta del TPL.  

Durante le elaborazioni sono state riscontrate una serie di anomalie che hanno spinto ad effettuare 

ulteriori studi in quanto queste, potrebbero influenzare la corretta elaborazione delle statistiche 

ĐoŶdotte dall’uffiĐio di piaŶifiĐazioŶe della GTT. 

Successivamente si riporta il risultato delle analisi compiute per la riorganizzazione delle informazioni di 

arrivo in fermata. Vengono ripresi nel dettaglio i criteri utilizzati per il riposizionamento dei VIA di 

seĐoŶda geŶeƌazioŶe e l’iŶstallazioŶe di Ƌuelli di Ƌuaƌta geŶeƌazioŶe, acquistati dalla GTT in una fase di 

gaƌa teŶutasi Ŷell’aŶŶo ϮϬϭϱ dall’uffiĐio “isteŵi e Pƌogetti TeleŵatiĐi. 

In questo capitolo vengono quindi, riportati i risultati inerenti alle fermate che saranno dotate di VIA e 

quelle che saranno sprovviste per ragioni di origine organizzativo.  

Verranno inoltre illustrate quelle aree in cui andranno posizionati i Totem Informativi che avranno 

l’oďiettiǀo di foƌŶiƌe iŶfoƌŵazioŶi ƌelatiǀe a più feƌŵate adiaĐeŶti. Veƌƌà fatto ƌifeƌiŵeŶto ad alĐuŶi 

strumenti a livello comuŶale iŶ ƋuaŶto peƌ l’oĐĐupazioŶe del suolo puďďliĐo ǀigoŶo ƌegole e Ŷoƌŵatiǀe 

da rispettare al fine di poter effettuare i lavori di posizionamento dei Totem stessi. Per tale ragione, in 

Ƌuesta fase di laǀoƌo gƌazie all’elaďoƌazioŶe di plaŶiŵetƌie a ǀaƌia scala si potrà conoscere nel dettaglio 

le ĐaƌatteƌistiĐhe topologiĐhe e le pƌoĐeduƌe aŵŵiŶistƌatiǀe e ďuƌoĐƌatiĐhe iŶeƌeŶti l’oĐĐupazioŶe del 

suolo comunale. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
72 

 

4.1 AŶalisi ĐoŶdotte per l’aggiornamento del parametro BSI in funzione dei Dati BIP 

In questo paƌagƌafo ǀeŶgoŶo ƌipoƌtati le aŶalisi iŶeƌeŶti all’elaďoƌazioŶe dei dati BIP iŶ ƋuaŶto haŶŶo 

contribuito ad aggiornare il parametro BSI descritto precedentemente. 

I dati relativi alle validazioni vengono caricati su un supporto elettronico ed inviati all’uŶità di ďoƌdo Đhe 

ha la funzione di raccogliere le informazioni provenienti da tutte le validazioni. Una volta che il mezzo 

rientra in deposito a fine corsa, questi dati vengono inviati al CCA e vengono raccolti nel Database 

aziendale, come mostrato nella figura 4.1, tramite cui è possibile generare dei report per delle 

elaborazioni. Grazie a questo DB è stato possibile scaricare i dati relativi alle validazioni ed effettuare 

delle statistiche riguardo al numero delle obliterazioni da parte degli utenti. Questi dati fanno 

riferimento anche alla tipologia di abbandonamento, come per esempio:  

 annuale urbano over 65; 

 annuale studenti GTT rete urbana/ suburbana; 

 annuale studenti GTT rete urbana; 

 junior; 

 mensile urbano, ecc. 

 

 

Figura 4.1- Automated Fare Collection System- Database BIP (Tesi in Azienda 2017) 

 

Inoltre, è possibile scaricare dati per categoria mezzi, dove al numero delle validazioni è associato il 

numero della linea, per tipologia, nonché per viaggi che racchiude tutte le modalità di spostamento 

facendo riferimento alla corsa, alla fermata o alla linea. 
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Peƌ ĐoŶosĐeƌe l’effetto appoƌtato dalla Legge RegioŶale sulla Validazione Obbligatoria, è stata eseguita 

uŶ’ulteriore analisi per elaborare delle statiche sui dati aggiornati del BIP. In questa fase di lavoro è stato 

scelto di generare i report nella voce viaggi per fermata, illustrata nella figura 4.2, che permette di 

elaborare dati relativi al numero delle fermate associati al numero delle validazioni effettuati dagli 

utenti.  

 

Figura 4.2- Automated Fare Collection System- Database BIP- Viaggi per fermata (Tesi in Azienda 2017) 

Sono stati presi in considerazione i dati del ŵese di feďďƌaio e ŵaƌzo ϮϬϭϳ peƌ studiaƌe l’aŶdaŵeŶto 

delle validazioni da parte degli utenti. Il lavoro è stato eseguito scaricando i dati per settimana (da Lunedì 

a Domenica) dei due mesi oggetto di analisi. Questi dati fanno riferimento al numero della fermata a cui 

è associato il numero delle validazioni di tutte le tipologie di titolo di viaggio. Per ogni tipologia e fermata 

è stato poi sommato il numero totale delle obliterazioni della settimana tipo preso in considerazione. 

Una volta eseguita questa prima parte di analisi, per conoscere il peso di ciascuna validazione sul totale 

dei valori, è stata calcolata la percentuale come viene dimostrato nelle tabelle 4.1 e 4.2. Questa 

procedura è stata effettuata per ogni settimana di ciascun mese analizzato al fine di confrontare i dati 

elaďoƌati ed illustƌaƌe l’aŶdaŵeŶto totale sull’intero mese.  
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Tabella 4.1- Stralcio elaborazione personale con il foglio Excel per il calcolo dell'andamento delle validazioni- 

mese febbraio (Tesi in Azienda 2018) 

 

 

Tabella 4.2- Stralcio elaborazione personale con il foglio Excel per il calcolo dell'andamento delle validazioni- 

mese marzo (Tesi in Azienda 2018) 

 

Una volta calcolate le somme e ottenute le percentuali delle validazioni per ogni settimana è stato 

possibile ottenere la variazione delle Bippature per i due mesi analizzati (Grafico 4.1). 

 

Grafico 4.1- Variazione delle validazioni mese febbraio e marzo- elaborato personalmente (Tesi in Azienda 2018) 
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Dal grafico si evince che il numero delle validazioni ha subito un aumento vertiginoso nelle prime 

settimane del mese di marzo 2017. Caso signifiĐaŶte ğ l’aŶdaŵeŶto tƌa l’ultiŵa settiŵaŶa di feďďƌaio e 

la prima settimana di marzo dove si registra un incremento di 77,99 %, il massimo ottenuto in questi 

due mesi. Il grafico mostra che l’auŵeŶto delle ǀalidazioŶi è aǀǀeŶuto gƌazie all’eŶtƌata iŶ vigore della 

Legge Regionale (2015) la quale ha spinto tutti gli utenti a obliterare ogni qualvolta si utilizza un mezzo. 

 Questo dato è dovuto probabilmente al fatto che ogni inizio mese una buona parte degli utenti rinnova 

il proprio titolo di viaggio che potrebbe giustificare questo aumento rilevante. 

Inoltre, grazie a queste analisi, è stato possibile individuare anche le fermate che hanno avuto il numero 

maggiore di validazioni e di consegueŶza aǀeƌe la possiďilità, iŶ uŶ’eventuale analisi futura, di conoscere 

iŶ dettaglio la doŵaŶda di ŵoďilità al fiŶe di ottiŵizzaƌe l’offeƌta del tƌaspoƌto puďďliĐo, iŶ ƋuaŶto ğ 

possiďile assoĐiaƌe ad ogŶi feƌŵata le liŶee tƌaŶsitaŶti. IŶ Ƌuest’ottiĐa si ƌipoƌta il gƌafiĐo 4.2 che 

ƌappƌeseŶta l’aŶdaŵeŶto delle validazioni delle fermate XVIII Dicembre e Piazza Castello che hanno 

ottenuto il maggior numero delle Bippature.  La prima fermata (XVIII Dicembre) è ubicata nei pressi della 

Stazione Ferroviaria Porta Susa che presenta uno dei principali punti intermodali della Città e, questa 

locazione potrebbe essere il motivo per cui in questa fermata il numero delle validazioni presenta un 

picco notevole. Un'altra caratteristica potrebbe essere dovuta al fatto che in questa fermata transitano 

le linee principali della rete urbana come quelle della categoria A e B. Per quanto riguarda invece la 

seconda fermata (Piazza Castello), esso rappresenta uno dei punti più attrattivi della Città, sia dal punto 

di vista turistico che di transito giornaliero effettuato dalla popolazione per gli spostamenti. 

Analogamente, come per la fermata VXIII Dicembre, anche in Piazza Castello passano le linee principali 

del trasporto pubblico locale. 

 

Grafico 4.2- Andamento delle validazioni Fermata: XVIII Dicembre- Piazza Castello- Elaborato personalmente (Tesi 

in Azienda 2018) 
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Questo gƌafiĐo illustƌa il ĐoŶfƌoŶto dell’aŶdaŵeŶto delle due feƌŵate aŶalizzate; si eǀiŶĐe Đhe la feƌŵata 

XVIII Dicembre è quella che presenta il maggior numero delle validazioni rispetto a quella di Piazza 

Castello. Questo è dovuto probabilmente al fatto che la prima è situata in un punto strategico della Città 

dove avvengono una parte rilevante di spostamenti da parte anche della popolazione pendolare essendo 

in prossimità alla Stazione Ferroviaria. Inoltre, facendo il ragionamento analogo a quanto descritto 

pƌeĐedeŶteŵeŶte sull’aŶdaŵeŶto totale, si potƌeďďe affeƌŵaƌe Đhe aŶĐhe iŶ Ƌuesto Đaso l’auŵeŶto 

vertiginoso nella prima settimana di marzo è dovuto al rinnovo dei titoli di viaggio. 

UŶ’altƌa aŶalisi effettuata, gƌazie all’utilizzo delle Tabelle Pivot, è stata quella di raggruppare ed 

individuare le 10 fermate con un numero notevole di validazioni da parte degli utenti e di conseguenza 

conoscere anche le linee più utilizzate da essi, in quando è possibile associare al numero della fermata 

le linee transitanti. Nel grafico 4.3 è possibile notare che le fermate più utilizzate dagli utenti sono quelle 

ubicate nel centro di Torino dove transitano le linee strategiche che hanno la funzione di collegare la 

parte urbana alle zone limitrofe della città.  

 

Grafico 4.3- 10 fermate con un numero notevole di validazioni-Elaborato personalmente (Tesi in Azienda 2018) 

Analizzando nel dettaglio, si può affermare che la fermata con il numero massimo di validazioni è quella 

di Piazza XVIII Dicembre per le ragioni descritte prima. A seguire si ha quella di Piazza Castello che 

presenta un andamento simile a quella di Corso Vittorio Emanuele II nei pressi della Stazione Ferroviaria 

Poƌta Nuoǀa. AŶĐhe peƌ Ƌuest’ultiŵa si eǀiŶĐe Đhe l’auŵeŶto sia dovuto alla sua posizione strategica e 

al transito delle linee importanti della rete urbana. Un caso particolare, invece, ƌiguaƌda l’altƌa feƌŵata 

di Piazza Castello, quella direzione Porta Susa, che presenta un andamento poco rilevante e viene 

classificata gerarchicamente come ultima rispetto alle 10 fermate più Bippate. 
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 Anomalie apparati BIP 

Coŵe detto iŶ pƌeĐedeŶza, Ƌuesti dati soŶo stati aŶalizzati peƌ feƌŵata e, duƌaŶte l’elaďoƌazione si sono 

riscontrate uŶa seƌie di aŶoŵalie iŶeƌeŶti all’aĐƋuisizioŶe del dato, iŶ ƋuaŶto gli appaƌati BIP comunicano 

con il dispositivo AVM a bordo.  

UŶa delle aŶoŵalie iŶteƌessaŶti ƌileǀate ƌiguaƌda la ǀoĐe ͞Fermata non definita nel Bip͟ Đhe si ǀeƌifiĐa 

probabilmente ƋuaŶdo l’appaƌato ŶoŶ aĐƋuisisĐe iŶ ŵodo Đoƌƌetto i dati. Di ĐoŶsegueŶza, ŶoŶ esseŶdo 

in grado di identificare la fermata, invia automaticamente al sistema una serie di numeri che, in alcuni 

casi non corrisponde al numero di nessuna fermata mentre in altre circostanze, il numero è 

effettivamente relativa ad una palina. Nella tabella 4.3 si riporta un esempio dei dati elaborati del mese 

di febbraio dove si ƌisĐoŶtƌa l’aŶoŵalia desĐƌitta; iŶ ƌosso ǀeŶgoŶo ŵessi iŶ eǀideŶza le feƌŵate 

effettivamente esistenti con le relative validazioni effettuati dagli utenti, mentre quelle in nero sono una 

serie di numeri che non sono associabili a nessuna palina. La particolarità di questo caso specifico è 

doǀuto al fatto Đhe, ŶoŶostaŶte l’appaƌato ŶoŶ fosse iŶ gƌado di ideŶtifiĐaƌe la feƌŵata, è stato 

comunque in grado di registrare il numero delle validazioni.  

 

Tabella 4.3- Esempio anomalie BIP- Elaborato personalmente (Tesi in Azienda 2018) 

Questa iƌƌegolaƌità ğ stata ƌisĐoŶtƌata sia peƌ l’iŶteƌo ŵese di feďďƌaio Đhe di ŵaƌzo, presentando un 

numero rilevante di validazioni non definite nel BIP. Nelle tabelle 4.4 e 4.5 vengono illustrate infatti, la 

percentuale di fermate non definite nel BIP. 

 

Tabella 4.4 - La Percentuale (%) di fermate non definite nel BIP, mese di febbraio- Elaborato personalmente (Tesi 

in Azienda 2018) 
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Tabella 4.5- La Percentuale (%) di fermate non definite nel BIP, mese di marzo- Elaborato personalmente (Tesi in 

Azienda 2018) 

. 

La percentuale è stata calcolata per ogni settimana sul totale del mese analizzato e, la particolarità di 

questo caso specifico è il valore inerente alla terza settimana di febbraio che presenta una percentuale 

di 6,95% di fermate sul totale non definite nel BIP. Per tale ragione in accordo con gli addetti del reparto 

SPT si è deciso di effettuare delle prove sul campo al fine di individuare il problema dovuto 

probabilmente ad un malfunzionamento degli apparati a bordo e verificare il corretto comportamento 

dei ǀalidatoƌi ĐoŶ il ĐoŶtatto Đhiaǀe ͞off͟ del ǀeiĐolo a Ƌuadƌo speŶto. 

Nei giorni 30,31 maggio e 1 giugno ϮϬϭϳ ğ stato effettuato uŶ’iŶdagiŶe ĐaŵpioŶaƌia ai pƌiŶĐipali 

capolinea del trasporto pubblico locale nei quali sostano un numero discreto di linee utili per eseguire 

l’aŶalisi: 

 Capolinea Ventimiglia: linee 17, 17B, 34, 42; 

 Capolinea Bertola: linee 27,58,58B,72,72B; 

 Capolinea Caio Mario: Linee 18,38,43,62,63B; 

 Capolinea Drosso: linea 4; 

 Capolinea Solferino: linee 14,29,59,59B,63; 

 Capolinea Susa: linee 10N, 46,49,51,57,71. 

Le anomalie esaminate sono state raggruppate in 5 tipologie: 

 Servizio chiuso: quando il validatore al capolinea, a quadro spento, indica sul proprio display la 

ǀoĐe seƌǀizio Đhiuso iŵpedeŶdo all’uteŶte di oďliteƌaƌe; 

 Fuori servizio/spento: quando il validatore al capolinea, a motore spento o acceso, indica sul 

displaǇ la ǀoĐe "Fuoƌi seƌǀizio" oppuƌe ƌisulta ĐoŵpletaŵeŶte speŶto iŵpedeŶdo all’uteŶte di 

obliterare; 

 Errore codice: quando il validatore al capolinea viene interrogato premendo 

contemporaneamente i due tasti superiori indica una serie di numeri che non sono associabili 

ŶĠ alla feƌŵata e ŶĠ alla liŶea; Ƌuesto pƌoďleŵa ŶoŶ iŵpedisĐe all’uteŶte di ǀalidaƌe il pƌopƌio 

titolo; 
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 Guasto componenti: quando il validatore presenta alcune componenti guaste o mancanti 

dovute ad usura o ad atti di vandalismo; 

 Eƌƌoƌe oƌaƌio: ƋuaŶdo il ǀalidatoƌe ŶoŶ pƌeseŶta l’oƌaƌio Đoƌƌetto; 

 Stato corretto: quando il validatore non presenta nessuno stato di anomalia. 

Il lavoro è stato eseguito nelle segueŶti ŵodalità; all’aƌƌiǀo del ǀeiĐolo al ĐapoliŶea, ǀeŶiǀa Đoŵpilato uŶ 

ŵodulo elaďoƌato dall’uffiĐio “PT Ŷel Ƌuale ďisogŶaǀa iŶseƌiƌe la ŵatƌiĐola del ǀeiĐolo, il Ŷuŵeƌo della 

linea, il numero totale delle validazioni installati a bordo, le anomalie riscontrate e il corretto 

funzionamento del SIS (Tabellotto a ďoƌdoͿ. Quest’ultiŵo ĐoŶsisteǀa Ŷell’osseƌǀaƌe sul dispositiǀo a 

ďoƌdo Ŷella ĐaďiŶa dell’autista se l’iĐoŶa degli appaƌati BIP fosse di Đoloƌe blu o grigio; nel caso in cui 

fosse stato di colore blu voleva dire che gli apparati comunicavano correttamente con il sistema della 

centrale di conseguenza i BIP risultavano regolari come dimostrato nella figura 4.3, contrariamente se 

fosse stato di colore grigio indicava che uno o più apparati non mandavano il segnale correttamente al 

sistema. 

 

Figura 4.3 - Apparato SIS a bordo- (Tesi in Azienda 2018) 

 

UŶa ǀolta eseguita l’iŶdagiŶe su uŶ ĐaŵpioŶe di ϯϴϲ ǀalidatoƌi, ğ stato ƌisĐoŶtƌato Đhe ϭϱϱ di essi 

riportavano le anomalie precedentemente descritte. Il caso più rilevante, ovvero il 63% del 

malfunzionamento, è stato inerente alla tipologia Errore codice. Questa tipologia di malfunzionamento 

deteƌŵiŶaǀa uŶ ĐodiĐe fittizio di ĐiŶƋue Đifƌe ;ϬϬϵϵϵͿ doǀuto all’eƌƌata ideŶtifiĐazioŶe della liŶea, oǀǀeƌo 

ƋuaŶdo l’apparato non era in grado di identificare la linea relativa al veicolo. 

Inoltre, per comprendere meglio i problemi legati alla non corretta comunicazione degli apparti è stato 

opportuno effettuare altre verifiche sul campo, in linea e in deposito al fine di controllare il 

comportamento del BIP ad ogni fermata e al capolinea con il veicolo fermo.  



 
80 

 

Dopo avere raccolto una serie dati significativi sul malfunzionamento degli apparati è stato possibile 

pƌeseŶtaƌe uŶ ƌepoƌt sull’iŶdagiŶe eseguita e pƌeseŶtaƌe tale documentazione agli addetti che si 

occupano della manutenzione degli apparti BIP. 

 

4.2 Riposizionamento definitivo dei dispositivi di informazione in fermata (VIA) 

I criteri utilizzati nel precedente capitolo hanno permesso di procedere verso una fase esecutiva per il 

riposizionamento dei dispositivi VIA.  

Per il parametro BSI sono state individuate 4 classi in base alle soglie fissate precedentemente per 

permettere una riclassificazione più logica e funzionale delle fermate: 

  0,00- 0,07 al di sotto della soglia inferiore; 

 0,08- 0,15 soglia intermedia; 

 0,16- 0,32 soglia superiore; 

 0,33- 0,60 al di sopra della soglia superiore.  

L’utilizzo di Ƌueste soglie fuŶzioŶa solo come una fase preliminare per la riorganizzazione della 

localizzazione dei dispositivi; come già accennato, infatti, alcune fermate sono comunque state dotate 

di tale servizio sebbene presentassero un BSI poco rilevante. Per tale ragione sono state effettuate delle 

ulteriori analisi che hanno permesso di giustificare la presenza dei VIA in queste fermate del servizio 

GTT. 

È stato possibile notare che alcune di queste sono ubicate nei pressi dei poli di importanza sociale, come 

per esempio le scuole, gli ospedali, ASL ecc., e Đhe pƌoďaďilŵeŶte, peƌ l’iŶstallazioŶe di Ƌuesti dispositiǀi 

sono state prese in considerazione dei criteri razionali. Un esempio di quanto detto è la fermata n. 3071 

;C. UŶità d’Italia fƌoŶte C.T.OͿ, Ƌuesta iŶfatti, ŶoŶostaŶte pƌesentasse un BSI di 0,05 è comunque servita 

dal seƌǀizio iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza iŶ ƋuaŶto si tƌoǀa Ŷei pƌessi di uŶ polo ospedalieƌo. 

Peƌ la ƌioƌgaŶizzazioŶe delle feƌŵate, oltƌe all’appliĐazioŶe del ŵetodo sĐieŶtifiĐo soŶo quindi stati presi 

in considerazione anche dei criteri razionali in modo tale da garantire un servizio migliore a quello 

attuale. Grazie ai ragionamenti eseguiti si possono ora descrivere nel dettaglio tutte quelle fermate che 

subiranno le modifiche spiegando nello specifico le motivazioni che hanno spinto verso questa 

riorganizzazione. 
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In ordine cronologico sono state analizzate le fermate con i display di prima generazione in quanto 

ƌiĐeǀoŶo l’iŶfoƌŵazioŶe esĐlusiǀaŵeŶte da uŶ’aƌĐhitettuƌa legata agli “POT seŵafoƌiĐi e il loƌo 

disfunzionamento consisterebbe nello spegnimento totale senza apportare lavori di dislocamento. 

Per una ridistribuzione preliminare sono state individuate le circa 156 fermate che attualmente sono 

servite dai VIA di prima generazione suddividendole in base al peso del parametro BSI. In questo modo 

è stato possibile definire un intervallo di valori compreso tra 0,01 (minimo) e 0,38 che corrisponde al 

valore massimo e superiore alla soglia prestabilita (0,32). 

Gƌazie all’ausilio del Dataďase AzieŶdale Yahƌa ğ stato possibile individuare e conoscere sia la posizione 

geografica di questi display, sia le loro caratteristiche strutturali. Questo ha permesso di individuare 

quelle fermate idonee dal punto di vista strutturale per garantire la possibilità di sostituire e/o 

posizionare i VIA di seconda e/o di quarta generazione.  

Per procedere in questa maniera ed avere un riposizionamento conforme con il servizio offerto attuale 

si è scelto di sostituire i VIA_I ubicati in quelle con un BSI notevole da quelli di seconda generazione. 

Per tale ragione come prima classificazione sono state prese in considerazione le fermate che 

presentano un BSI tra 0,12 minimo e un massimo di 0,29. Queste paline sono principalmente posizionate 

lungo i Corsi principali della Città di Torino come per esempio C.so Unione Sovietica, nonché C.so Vittorio 

Emanuele II dove transitano anche alcune linee strategiche del trasporto pubblico locale. Sono queste 

le ĐaƌatteƌistiĐhe Đhe spiŶgoŶo ǀeƌso l’utilità di pƌeseƌǀaƌe il seƌǀizio di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza in queste 

fermate con il riposizionamento dei VIA di seconda generazione. 

Dalla mappa 4.1 si può osservare la posizione geografica dei VIA di prima generazione che presentano 

una distribuzione continua sia lungo i principali assi viari della rete del trasporto stradale torinese e sia 

lungo i percorsi in cui transitano le linee di categoria A e B del TPL.  
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Il riposizionamento e la sostituzione dei VIA I e VIA II è stato poi integrato con quelli di terza e quarta 

generazione; i VIA III non hanno subito nessuna modifica in quanto presentano delle caratteristiche 

strutturali non facilmente rimovibili. Per quanto concerne, invece, i VIA IV (Figura 4.4), essi sono quelli 

di ultima generazione che presentano delle caratteristiche più moderne ed innovative rispetto a quelli 

di seconda e terza.  

 

Figura 4.4- Via di quarta generazione- Fonte: Offerta Tecnica del lotto vincitore 

 

Il funzionamento di questi display (VIA IV) ğ legato all’eŶeƌgia solaƌe iŶ ƋuaŶto soŶo pƌoǀǀisti da paŶŶelli 

fotovoltaici facilmente installabili nelle fermate degli autobus permettendo altresì la possibilità di 

posizionarli in fermate non necessariamente alimentate dalla corrente elettrica. Analogamente ai VIA II 

e VIA III, aŶĐhe Ƌuesti displaǇ tƌasŵettoŶo iŶfoƌŵazioŶi sull’aƌƌiǀo dei ďus iŶ teŵpo ƌeale seĐoŶdo lo 

standard GTFS e, inoltre, contengono una vasta gamma di applicazioni e widget predefiniti quali: GTFS, 

meteo, notizie annunci, testi, immagini e layout i quali permettono di creare applicazioni personalizzate 

e integrarle nel loro sistema di gestione. Grazie a queste caratteristiche è possibile inoltre, applicare una 

metodologia che permetta a questi VIA IV di trasmettere informazioni sull’aƌƌiǀo dei ŵezzi iŶ teŵpo 

reale su più fermate adiacenti in modo contemporaneo. Per tale ragione uno dei criteri utilizzati è stato 

quello di posizionare solo un display nelle fermate vicine, come riportato nella tabella 4.7, rispettando 

uŶ’aĐĐessiďilità adeguata iŶ teƌŵiŶi di siĐuƌezza peƌ l’attƌaǀeƌsaŵeŶto pedonale.  
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In sintesi i VIA di quarta generazione andranno posizionati in 30 fermate, attualmente serviti da quelli di 

prima generazione che presentano un BSI compreso tra 0,16 e 0,38, e in altre 34 fermate che presentano 

un BSI rilevante compreso tra 0,28 e 0,48, come ad esempio la fermata n.477 di via Po, che attualmente 

è sprovvista di tale servizio ;peƌ l’eleŶĐo delle fermate si rimango agli allegati). In base a questa 

classificazione si ha un totale di 56 fermate servite dai VIA IV (in quanto alcuni trasmetteranno 

informazioni su più fermate) su 60 acquistati in quanto la GTT necessità di avere a disposizione dispositivi 

o pezzi di ricambio che permettano di essere sostituti qualora si manifestassero delle manomissioni o 

atti vandalici. 

 

 

Tabella 4.7- Elenco di fermate che verranno dotate di un solo VIA IV- (Tesi in Azienda 2018)  

 

 In definitiva, come ultima analisi vengono riportati nella mappa 4.5 lo stato di fatto e nella mappa 4.6   

lo stato di progetto del piano di riorganizzazione di Visualizzatori di Informazioni di Arrivo in fermata in 

tempo reale. Questa rappresentazione infatti illustra che la riorganizzazione risulta migliore allo stato 

attuale, in quanto lo stato di progetto ha come obiettivo quello di completare il servizio offerto in alcune 

fermate sprovviste.  
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4.3 Ubicazione specifica dei Totem Informativi e relative verifiche  

Nel progetto preliminare della ƌioƌgaŶizzazioŶe dell’iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza soŶo stati aŶalizzati 

parallelamente due processi che hanno come obiettivo comune quello di rafforzare nonché completare 

un servizio utile alle esigenze dei cittadini usufruitori del trasporto pubblico locale. 

I  VIA posizioŶati diƌettaŵeŶte Ŷelle feƌŵate degli autoďus haŶŶo Đoŵe l’oďiettiǀo Ƌuello di Đoŵpletaƌe 

e iŶtegƌaƌe il seƌǀizio laddoǀe i fattoƌi della doŵaŶda e dell’offeƌta del TPL potrebbero influenzare il 

soddisfacimento degli utenti.   

I Totem informativi invece, sono stati introdotti come dei sistemi innovativi in grado di fornire una serie 

di informazioni non solo inerenti ai passaggi in tempo reale ma altresì informazioni aggiuntive con 

obiettivo di integrare i trasporti al contesto che circonda la Città. Oltre a diffondere informazioni di 

͞aƌea͟ ;Ŷel ƌaggio di ϴϯ ŵͿ questi monitor possono indicare le varie modalità di spostamento per 

ƌaggiuŶgeƌe altƌi poli attƌattiǀi e fuŶzioŶali della’aƌea toƌiŶese.  

La fase è stata quella di individuare le 9 aree idonee per posizionare questi Totem utlizzando dei criteri 

di scelta non solo inenerenti al peso del BSI ma anche alle caratteristiche sociali e storico- culturali della 

città di Torino che influenzano la mobilità urbana. 

Nel progetto preliminare le aree selezionate risultano essere le seguenti: 

 Stazione ferroviaria Porta Nuova; 

 Piazza Castello; 

 Piazza XVIII Dicembre; 

 Piazza Statuto; 

 Piazza Vittorio Veneto; 

 Piazza Sabotino; 

 Piazza Giousè Carducci; 

 Ospedale Mauriziano Umberto I; 

 Ospedale Maria Vittoria. 

Nel capitolo precedente è stato argomentato che non tutti i 9 Totem verranno posizionati esattamente 

nei pressi delle fermate del servizio TPL, bensì alcuni andranno collocati sulle banchine occupando cosi 

il suolo pubblico. Di conseguenza per pƌoĐedeƌe all’appƌoǀazioŶe del pƌogetto preliminare e quindi 

dirigersi verso un progetto esecutivo è stato opportuno consultare i regolamenti del comune di Torino 

in termini di occupazione del suolo pubblico. 
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Per tale ragione è stato necessario contattare il Comune di Torino, Direzione Risorse Finanziarie- Area 

Tributi e Catasto, Serivizio Pubblicità e Suolo Pubblico, e trasmettere ad essi la relazione descrittiva e il 

progetto illustrativo dei Totem al fine di ottenere informazioni utili per avviare il progetto. In data 5 

ottobre 2017, di ĐoŶĐeƌto ĐoŶ l’uffiĐio “eƌǀizi e Pƌogetti TeleŵatiĐi della GTT, si è tenuto un incontro con 

l’eŶte iŶteƌessato il Ƌuale ha foƌŶito uŶa seƌie di iŶdiĐazioŶi utili peƌ pƌoĐedeƌe ǀeƌso il pƌogetto 

definitivo di pianificazione degli impianti proposti e le descrizioni di tutte le loro particolarità in quanto 

verranno posizionati sul suolo pubblico. 

Questi impianti infatti, sono dotati di una struttura in ferro e alluminio con base da fissare a terra tramite 

bulloni e per questo motivo si è dovuto analizzare e verificare tutte le loro caratteristiche strutturali. Dal 

punto di vista geometrico questi dispositivi sono realizzati con profili metallici di sezioni diversi e di uso 

comune. Inoltre, la progettazione esecutiva per essere conforme deve essere effettuata in base alla 

localizzazione geografica delle opere e dei parametri geologici/ geotecnici del sito.  

Per tale ragione è stato opportuno effettuare dei sopralluoghi nei siti scelti al fine di sviluppare degli 

elaborati tecnici e delle analisi dettagliate e ĐoeƌeŶti ĐoŶ il pƌoseguiŵeŶto dell’iteƌ pƌogettuale e 

richiedere nello specifico agli enti interessati, in una fase successiva, di approfondire gli aspetti tecnici 

ed amministrativi legati a: 

 la veƌifiĐa dell’asseŶza o pƌeseŶza di ǀiŶĐoli ŵoŶuŵeŶtali e paesaggistiĐi all’uďiĐazioŶe Ŷei puŶti 

individuati da GTT sul territorio; 

 l’autoƌizzazioŶe dell’iŶteƌǀeŶto di posa dei ϵ Toteŵ ĐoŶ oĐĐupazioŶe sul suolo puďďliĐo; 

 la defiŶizioŶe di pƌoĐeduƌe e sĐadeŶze peƌ l’aǀǀio dei ĐaŶtieƌi di posa dei plinti di fondazione. 

Di seguito vengono spiegati dettagliatamente tutte le operazioni condotte per la realizzazione degli 

elaborati utili al fine di individuare la posizione ottimale dei 9 Totem sia in termini di installazione nel 

rispetto delle indicazioni fornite, sia in termini di efficacia relativa al loro funzionamento di offrire 

iŶfoƌŵazioŶi di ͞aƌea͟. 

La posizione definitiva del primo Totem è risultata funzionale in quanto è ipotizzata Ŷell’aƌea pedoŶale 

in prossimità alla fermata n. 39 della Stazione Ferroviaria Porta Nuova una delle fermate principali del 

trasporto pubblico locale con un BSI pari a 0,49 eppure attualmente sprovvista di informazione 

all’uteŶza. Quest’aƌea, grazie alle sue caratteristiche funzionali, è considerata un polo di generazione e 

attrazione dei flussi, e per tale ragione presenta dei valori di BSI rilevanti. Infatti, la carta 4.1 illustra in 

modo esplicativo la posizione del monitor in funzione alla  suddivisione del parametro nella suddivisione 

delle  4 classi in base alle soglie stabilite precedentemente ( cfr. par. 4.2). 





 
92 

 

 

Stralcio allegati tecnici (n.14) 4.1- immobili soggeti a vincolo ai sensi del D.Lgs. n. 42/2004 Codice dei Beni 

Culturali e del Paesaggio e s.m.i,Porta Nuova (PRG 1995) 

 

È stato inoltre effettuato un sopralluogo al fine di definire nel dettaglio le pƌoĐeduƌe peƌ l’iŶstallazione 

e posa in opera del Totem Informativo. Una rotella metrica ha permesso di misurare tutte le distanze 

dalla posizione ipotizzata del monitor rispetto ai chiusini presenti sulla superficie circostante. Questa 

procedura è stata utile per  conoscere la presenza dei sottoservizi nell’aƌea oggetto di studio in modo 

tale da ipotizzare un percoso minimo dei cavi di alimentazione alla presa elettrica (peƌ eseŵpio ͞ seƌǀizio 

seŵafoƌi͟) al fine di contenere gli oneri di posa in opera (per dettagli si rimanda agli elaborati tecnici 

negli allegati). 

La seconda posizione definitiva è collocata direttamente sulla banchina della fermata n. 472 di Piazza 

Castello (direzione Porta Susa) la quale attualmente dispone di display di prima generazione. Le 

motivazioni di questa scelta sono molteplici; il primo motivo è relativo al peso notevole di BSI che è pari 

a 0,36 (carta 4.2) in quanto in questa fermata transitano le 2 linee tranviarie princiapli del TPL (linee 13 

e 15).  A causa dello spegnimento totale dei VIA I che sono presenti sia nella fermata suddetta sia alla 

fermata di fronte, n. 471, questa posizione potrebbe risultare ottimale in quanto un solo Totem 

potrebbe diffondere informazioni per entrambe e questo faciliterebbe gli utenti nel pianificare i loro 

spostamenti. 

 



https://it.wikipedia.org/wiki/Palazzo_Madama_e_Casaforte_degli_Acaja
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Stralcio allegati tecnici (n.14) 4.2- immobili soggeti a vincolo ai sensi del D.Lgs. n. 42/2004 Codice dei Beni 

Culturali e del Paesaggio e s.m.i,Piazza Castello (PRG 1995) 

 

CoŶsideƌato l’iŶgoŵďƌo planimetrico del Totem, se posizionato direttamente alla fermata potrebbe non 

garantire la laƌghezza ŵiŶiŵa peƌ l’aĐĐessiďilità alle peƌsoŶe diǀeƌsaŵeŶte aďili, fissata per legge a 90 

cm (articolo 4, comma 1.11, D.M. 236/89). In fase di sopralluogo effettuato, la larghezza della banchina 

è risultata pari a circa 350 cm e di conseguenza non ostacolerebbe nessun tipo di accessibilità in quanto 

le misure della base del Totem sono [mm] 600x626,6. Inoltre, si potrebbero minimizzare i costi di posa 

in opera in quanto a distanza di circa 100 cm si ha la presenza della palina SOS gestita direttamente dalla 

GTT (allegati).  

La posizione del terzo Totem è nei pressi della fermata XVIII Dicembre come illustrata nella carta 4.3; 

esso verrà ubicato direttamente sulla banchina all’usĐita dell’asĐeŶsoƌe della ŵatƌopolitaŶa ed è 

risultata ottimale in quanto potrebbe fornire informazioni simultanemante relative alle quattro fermate 

pƌiŶĐipali di Ƌuell’aƌea. La sĐelta di Ƌuesta ĐolloĐazioŶe Đoŵpoƌteƌeďďe di ŵaŶteƌe i VIA II attuali, anche 

peƌ le ƋuestioŶi di siĐuƌezza Ŷell’attƌaǀeƌsaŵeŶto pedoŶale,  Ŷelle feƌŵate Ϯϳ, ϭϰϭϭ e ϭϮϵϴ e di sostituiƌe 

quello della fermata 28 con un VIA IV in quanto presenta un BSI pari a 0,45, grazie anche al transito di 

diverse linee di categoria A e B.  

PoiĐhĠ l’aƌea pƌeseŶta flussi di traffico sia interno che esterno data la presenza della Stazione Ferroviaria 

Porta Susa, i terminal dei servizi aereoportuali nonché alcuni capolinea del servizio GTT,  il Totem 

potrebbe trasmettere una serie di informazioŶi di ͞aƌea͟ offƌeŶdo uŶ seƌǀizio effiĐieŶte agli uteŶti e ai 

cittadini in generale.  
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Stralcio allegati tecnici (n.14) 4.4- immobili soggeti a vincolo ai sensi del D.Lgs. n. 42/2004 Codice dei Beni 

Culturali e del Paesaggio e s.m.i,Piazza Statuto (PRG 1995) 

 

La collocazione sul marciapiede nei pressi della fermata n. 466 non provocherà alcun tipo di intralcio al 

transito dei pedoni grazie alla laƌghezza di Ƌuest’ultiŵo ;ǀedi allegatoͿ ed ğ possiďile ipotizzaƌe uŶa 

allacciatura alla presa elettrica dei sottoservizi presenti (esempio servizio semafori).  

Per quanto concerne, invece, la posizione ipotizzata nei pressi di Piazza Vittorio Veneto, precisamente 

nella fermata n. 479 (Carta 4.5), sebbene presentasse un BSI pari a circa 0,31 attualmente è sprovvista 

del servizio di informazione sugli arrivi in tempo reale. La prima motivazione infatti ricade sul peso del 

parametro in quanto la Piazza è attraversata perpendicolarmente da via Vanchiglia dove transita la linea 

tranviaria 15 e da via Eusebio Bava dove circola la linea 16. Queste due linee, oltre ad essere come 

categoria A, transitano anche in quelle fermate (n. 563 e 635 in prossimità di Piazza Vittorio) dove il BSI 

ricade nella soglia superiore (0,16- 0,32). 

Nella proposta preliminare della Tesi di Laurea Magistrale di Luca Bellini (2015), la posizione del Totem 

era pensata in prossimità dei portici del lato nord della piazza, dove avvengono i principali flussi 

pedonali. Piazza Vittorio Veneto, uŶa delle piazze più gƌaŶdi dell’Euƌopa, è vincolata dal Codice dei Beni 

Culturali come un Bene Storico- Architettonico ed è oggetto di Notifica Ministeriale (Stralcio PRG 4.5), 

per questo motivo la posizione ipotizzata in questo elaborato è quello di collocare il monitr nella fermata 

dove non vige alcun vincolo. 
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Stralcio allegati tecnici (n.14) 4.6- immobili soggeti a vincolo ai sensi del D.Lgs. n. 42/2004 Codice dei Beni 

Culturali e del Paesaggio e s.m.i,Piazza Sabotino (PRG 1995) 

 

Un ǀaŶtaggio di Ƌuest’aƌea ğ doǀuto alla pƌeseŶza di uŶ Ƌuadƌo elettƌiĐo della GTT a ϭϬϬĐŵ di distaŶza 

dal Totem, che ha la funzione di alimentare la corrente elettica e potrà risultare una soluzione per 

allacciare la presa del Totem al fine di minimizzare gli oneri di posa in opera. 

Il settimo Totem verrà posizionato in Piazza Giousè Carducci sul lato ovest, diƌettaŵeŶte all’usĐita della 

metropolitana (Carta 4.7). Quest’aƌea ğ iŶflueŶzata sia dai flussi delle linee di categoria B e da quelli di 

categoria C-D che effettuano anche il servizio extraurbano. Oltre alle informazioni reperibili dagli 

sĐheƌŵi iŶfoƌŵatiǀi iŶstallati diƌettaŵeŶte all’iŶgƌesso della ŵetƌo, questa zona attualmente non 

dispoŶe di alĐuŶ displaǇ. L’uŶiĐa feƌŵata ŵuŶito, di una VIA II è la n. 740 situata in una posizione parallela 

ƌispetto all’usĐita della ŵetƌopolitaŶa e peƌ ƌagioŶi di aĐĐessiďilità iŶ teƌŵiŶi di siĐuƌezza 

Ŷell’attƌaǀeƌsaŵeŶto pedonale si è scelto di mantere la posizione attuale del display informativo. 

Successivamente al sopralluogo si è deciso di modificare la scelta preliminare e di posizionare il Totem 

nella parte est della Piazza, seŵpƌe all’usĐita dalla metropolitana. Questa scelta è stata presa 

principalmente per due motivi, uno grazie alla presenza del quadro elettrico della GTT a 1035 cm (circa 

10 metri) dalla posizione del monitor da cui potrebbe sfruttaƌe l’allaĐĐiaŵeŶto elettƌiĐo. La seĐoŶda 

motivazione ƌisiede Ŷell’iŶtento di minimizzare il disturbo causato dell’ingombro planimetrico, in quanto 

la posizione è collocata al margine del ciglio del marciapiede rialzato, riducendo quindi l’intralcio al flusso 
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Gli ultimi due Totem verranno localizzati rispettivamente Ŷei pƌessi dell’Ospedale MauƌiziaŶo Uŵďeƌto 

I e dell’Ospedale Maƌia Vittoƌia. Questa sĐelta ğ dovuta al carattere sociale che questi due poli rivestono 

è di conseguenza i criteri non sono stati stabiliti solo in base al parametro BSI. 

Per quanto riguardo il primo polo, Ospedale Mauriziano (Carta 4.8), all fermata n. 2523 transita una delle 

linee strategiche del TPL (linea 4) e il parametro BSI presenta un valore notevole, di circa 0,18, compreso 

nella classe soglia superiore. La fermata in questione è attualemente munita di un VIA di terza 

generazione e per ragioni strutturali si è deciso di non rimuoverlo. La posizione esatta del Totem ricaderà 

Ŷell’aƌea pedoŶale daǀaŶti all’iŶgƌesso di eŶtƌata e di usĐita dell’ospedale. Questa ĐolloĐazioŶe ğ 

risultata idonea grazie anche alla presenza del quadro elettrico della GTT a cui è possibile attaccare la 

presa del monitor.  

Ragionamento analogo è stato eseguito per il posizioŶaŵeŶto del Toteŵ all’iŶgƌesso dell’ospedale Maƌia 

Vittoria (Carta 4.9). Questa posizione è risultata ottimale in quanto a pochi passi dalla struttura 

ospedaliera circola la linea tranviaria 13 (fermata n. 458) che attualmente non dispone di alcun servizio 

di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza. La sĐelta di collocare il Totem all’iŶgƌesso dell’Ospedale ĐoŶseŶte di 

diffondere informazioni in tempo reale sui passaggi dei ŵezzi tƌaŶsitaŶti iŶ Ƌuell’aƌea e non crea nessun 

tipo di ingombro planimetrico in quanto la posizione ipotizzata è ai margini del ciglio del marciapiede. 

Inoltre, è possibile usufruire a distanza di 2000cm dalla cabina elettrica della GTT subito dopo 

l’attƌaǀeƌsaŵeŶto pedoŶale. “e i Đosti di posa in opera o di scavo non saranno contenuti a causa della 

distanza rilevata, l’alteƌŶatiǀa ğ Ƌuella di allaĐĐiaƌe il Toteŵ alla pƌesa elettƌiĐa di seƌǀizi seŵafori a 

distanza di 800cm (8 metri). 

Infine, entrambe le aree individuate non sono soggette al vincolo del Codice dei Beni Culturali e del 

Paesaggio (Stralcio PRG 4.8, 4.9). 
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Coŵe spiegato all’iŶizio del paƌagƌafo, la struttura di questi Totem è in ferro ed alluminio, con base da 

fissare a terra tramite bulloni. Dalle cartografie elaborate si dichiara che non tutti 9 monitor saranno 

necessariamente ubicate nelle fermate del TPL ma bensì sulle aree cittadine occupando cosi il suolo 

pubblico. 

L’oĐĐupazioŶe del suolo puďďlico avviene tramite alcuni regolamenti comunali che dovranno essere 

rispettati al fine del rilascio delle autorizzazioni. Per tale ragione il regolamento comunale detta due tipi 

di occupazione (C.O.S.A.P, Art. 4- Tipi di occupazione): 

a) ͞…;iͿ… sono considerate permanenti le occupazioni concesse a tempo indeterminato di 

carattere precario. Qualora siano collegate ad un titolo edilizio, vengono preventivamente 

appƌoǀate ĐoŶ deliďeƌazioŶe della GiuŶta CoŵuŶale…;iͿ…͟ 

ďͿ ͞…;iiͿ… sono considerate temporanee le occupazioni concesse con scadenza certa, non 

supeƌioƌe all'aŶŶo, o peƌ le Ƌuali sussiste l'oďďligo alla ƌiĐhiesta del ƌiŶŶoǀo peƌiodiĐo…;iiͿ…͟. 

Sulla base di questo Articolo e in base alle caratteristiche del Totem che per essere ubicato richiede dei 

lavori di scavo per i plinti di fondazione, si evince che questi dispositivi sono classificati come 

oĐĐupazioŶe di suolo peƌŵaŶeŶte. IŶoltƌe, lo stesso ƌegolaŵeŶto detta Ŷell’Aƌt. ϱϲ ;Occupazione per 

l'erogazione dei pubblici servizi): 

[1]. ͞…;iiiͿ… Le occupazioni permanenti del territorio comunale realizzate con cavi, condutture, 

impianti o con qualsiasi altro manufatto da aziende di erogazione di pubblici servizi…[…]… soŶo 

soggette a ĐoŶĐessioŶe di oĐĐupazioŶe suolo puďďliĐo…;iiiͿ…͟. 

I  sopralluoghi effettuati hanno permesso di studiare nel dettaglio le particolarità delle aree in esame e 

di individuare i sottoservizi sia per questioni di allacciamento sia per non creare delle manomissioni. 

IŶoltƌe, sulla ďase delle iŶdiĐazioŶi foƌŶite dall’eŶte ĐoŵuŶale, sarà necessario organizzare una 

Conferenza di Servizi per indirizzare il progetto preliminare verso quello definitivo al fine di renderlo 

esecutivo nel rispetto dei regolamenti.   

La CoŶfeƌeŶza di “eƌiǀizi ğ uŶo stƌuŵeŶto di seŵplifiĐazioŶe dell’attiǀità amministrativa che riguarda gli 

aspetti oƌgaŶizzatiǀi dell’eseƌĐizio dell’azioŶe ;Legge Ŷ. Ϯϰϭ/ϭϵϵϬ s.ŵ.iͿ. La Ŷoƌŵatiǀa dispoŶe Đhe 

qualora sia opportuno effettuare un esame contestuale di una pluralità di interessi pubblici coinvolti in 

un procedimento aŵŵiŶistƌatiǀo, iŶ Ƌuesto Đaso gli EŶti dei sottoseƌǀizi, l’aŵministrazione procedente 

convochi la CoŶfeƌeŶza aŶĐhe su ƌiĐhiesta dell’iŶteƌessato ;GTTͿ alla Ƌuale paƌteĐipaŶo tutti i 

rappresentanti degli enti coinvolti (Guide al Diritto Amministrativo,Diritto Urbanistico e dei Lavori 

Pubblici, la Conferenza di Servizi, 2007). Per tale ragione, per avviare un progetto esecutivo da parte di 
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uŶ’ AzieŶda PuďďliĐa al fiŶe di esseƌe appƌoǀato da tutti gli EŶti iŶteƌessati, di Ŷoƌŵa si deǀe aǀǀiaƌe la 

Conferenza di Servizi di ĐoŶĐeƌto ĐoŶ il ĐoŵuŶe di ToƌiŶo ĐoŶ l’oďiettiǀo di ƌispettaƌe le Ŷoƌŵatiǀe 

vigenti. Inoltre nelle procedure di realizzazione di opere e/o servizi di interesse pubblico, la Conferenza 

si esprime sul progetto preliminare al fine di indicare le condizioni necessarie per ottenere assensi sul 

progetto definitivo.  

Questi elaborati tecnici preliminari realizzati hanno quindi lo scopo di avviare la Conferenza, ma 

attualŵeŶte a Đausa dei pƌoďleŵi gestioŶali da paƌte dell’eŶte iŶteƌessato e di altri enti coinvolti il 

progetto esecutivo non è stato ancora avviato.  
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Conclusioni 

La tesi contribuisce a migliorare il servizio di informazione in fermata, nonché ad elaborare valutazioni 

utili sul livello di esercizio offerto utilizzando i dati immagazzinati dal sistema di monitoraggio 

dell’azieŶda . 

Nella fase iŶiziale dell’elaďoƌato ğ stato possiďile tƌattaƌe teŵi foŶdaŵeŶtali sul fuŶzioŶamento dei 

sisteŵi IT“ Đhe haŶŶo iŶdiƌizzato i sisteŵi di tƌaspoƌto ǀeƌso uŶ’iŶtegƌazioŶe Ŷelle fuŶzioŶ i di 

monitoraggio e gestione della flotta. I sistemi AVM e AVL, come già argomentato, svolgono funzioni 

fondamentali  come trasmissione dati e localizzazione in tempo reale, alla base della corretta gestione 

delle flotte.  Lo studio approfondito, infatti, ha peƌŵesso di appƌeŶdeƌe l’eseƌĐizio dell’azieŶda Gƌuppo 

Torinese Trasporti (GTT) svolto dai Sistemi Informativi di Servizio (SIS) che ha queste funzioni.  

Si sono approfonditi veri studi relativi a diǀeƌse ƌealtà doǀe gƌazie all’iŶtegƌazioŶe degli IT“ ğ stato 

possibile ottenere tanti benefici attesi nel complesso del sistema dei trasporti. Un esempio è quello 

relativa gli UTC che hanno lo scopo di rilevare il traffico e conoscere le cause e gli effetti che esso 

provoca; un altro esempio sono i sistemi ATIS, cui la funzione di trasmettere informazioni in tempo reale 

potrebbe aumentare il grado di soddisfazione degli utenti grazie alla percezione della riduzione del 

tempo di attessa alle fermate.  

Come già detto l’oďiettiǀo pƌiŶĐiaple di Ƌuesto laǀoƌo ğ Ƌuello di migliorare e rendere efficace il sistema 

di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza aziendale. A tale scopo sono state analizzate tutte le fermate urbane della 

rete GTT tramite il Bus Index Stop la cui formulazione si ďasa sulla doŵaŶda e sull’offeƌta del TPL. La 

funzione principale del parametro è stata quello di contribuire ad organizzare un piano di 

riposizionamento dei VIA  attuali e Ƌuelli di Ƌuaƌta geŶeƌazioŶe e l’iŶtƌoddure un sistema di informazione 

innovativo (Totem)al fine di aumentare e completare il servizio sia nelle fermate più utilizzate dagli 

utenti sia nei punti strategici e funzionali della Città. 

Il pƌiŵo oďiettiǀo ƋuiŶdi si oĐĐupa di uŶ piaŶo di ƌioƌgaŶizzazioŶe dell’iŶfoƌŵazioŶe iŶ feƌŵata ĐoŶ i 

display VIA dove il modello di scelta è basato sull’eleŵeŶto ͞feƌŵata͟ , definendo alcune categorie di 

fermata in base alla loro importanza, essenzialmente in funzione del BSI che tiene conto, lato domanda, 

dell’afflueŶza di uteŶti gƌazie aŶĐhe alle statistiĐhe ĐoŶdotte sui ƌepoƌt delle ǀalidazioŶe e del numero e 

frequenza delle linee transitanti (curva cumulata).  

UŶ pƌiŵo ƌagioŶaŵeŶto ǀeƌte sull’aggƌegazioŶe di feƌŵate iŶ tƌe Đategoƌie a ďasso, ŵedio ed alto B“I. 

Questa logica non sempre è stata presa in considerazione per la riorganizzazione dei VIA in quanto ci 

sono alcune fermate che pur presentando un BSI medio- basso necessitano comunque della presenza di 
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tali dispositivi. Inoltre, con il processo dell’iŶteƌŶalizzazioŶe dell’iŶfoƌŵazioŶe da paƌte della GTT, si 

procederà con lo spegnimento dei VIA di prima generazione gestiti dalla società 5T. Per tale ragione, 

essendo circa 160 le fermate munite di VIA I, alcuni di essi andranno completamente spenti mentre, 

mentre gli andranno sostituiti dai VIA di II e/o di IV generazione. È stato inoltre tenuto conto dei poli che 

possiedono una rilevanza sociale come per esempio le strutture ospedaliere della città che possono 

influenzare la mobilità locale.  

 

Questi criteri infatti hanno permesso di effettuare sia delle scelte razionali che funzionali in una logica 

di rafforzare il sistema di informazione al fine di offrire un servizio migliore a quello attuale. Tale progetto 

intende contribuire ed incentivare gli utenti ad utilizzare in modo constante il trasporto pubblico con la 

possibilità di pianificare e/o modificare le loro abitudini negli spostamenti.  

 

Inoltre, per legge (Art. 40 DPR 207/2010), al fine di elaborare un progetto esecutivo come quello di 

riorganizzazione dei VIA, è esseŶziale l’elaďoƌazioŶe del cronoprogramma delle lavorazioni, composta 

da un diagramma nominato GANTT che rappresenta graficamente la pianificazione delle lavorazioni dal 

punto di vista della sequenza logica e dei tempi.  

L’iŶizio dei lavori è stato suddiviso in 3 fasi: 

 posizionamento VIA IV; 

 spostamento VIA II; 

 posizionamento VIA II in fermate VIA I. 

 

per quanto riguarda i tempi di realizzazione di quanto prospettato per la riorganizzazione 

dell’iŶfoƌŵazioŶe ad uteŶza tƌaŵite VIA, inizialmente i lavori dovevano partire il 27 novembre 2017 con 

il posizionamento dei display di ultima generazione VIA IV. L’idea di base era quella di posizionare 4 VIA 

in 2 giorni per un totale di 56 display in 50 giorni lavorativi. Lo stesso ragionamento era stato effettuato 

anche per i VIA II per i quali i lavori sarebbero dovuti iniziare in modo sequenziale, a partire da 5 febbraio 

2018 per un totale di 54 giorni lavorativi. Inoltre per quanto concerne il loro posizionamento nelle 

feƌŵate dei VIA I i laǀoƌi saƌeďďeƌo doǀuti iŶiziaƌe l’ϴ feďďƌaio del ϮϬϭϴ peƌ uŶ totale di 37 giorni.  

Di seguito viene illustrato uno stralcio del diagramma Gantt (Figura 5.1) inerente ai VIA IV, anche se 

purtroppo per motivi gestionali i lavori non sono ancora stati avviati.  
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Figura 5.1- Stralcio del diagramma GANTT, posizionamento dei VIA IV, inizio lavori 27-11-2017 (Tesi in Azienda 

2018) 

 

Il secondo obiettivo invece è inerente alla scelta definitiva e funzionale della posizione dei Totem 

iŶfoƌŵatiǀi. Lo sĐopo del pƌogetto ĐoŶsiste Ŷell’iŶstallaƌe Ƌuesti ŵoŶitoƌ iŶfoƌŵatiǀi Ŷei pƌiŶĐipali nodi 

della Đittà, poteŶziaŶdo Đosì il sisteŵa di iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza a livello areale. L’oďiettiǀo ğ infatti 

quello di foƌŶiƌe iŶfoƌŵazioŶi ͞di aƌea͟ e ŶoŶ solo su uŶa siŶgola feƌŵata iŶ ŵodo tale da ƌiassuŵeƌe i 

dati informativi sul servizio, coŵe iŶfoƌŵazioŶi sull’oƌaƌio di passaggio dei ŵezzi pƌesso uŶ Ŷuŵeƌo 

variabile di fermate raggiungibili rapidamente a piedi dagli utenti. 

Anche in questo caso la scelta è stata effettuata anche in base al parametro BSI ma sono stati presi in 

considerazione anche altri criteri in base ad un approccio di carattere oggettivo ed integrato: 

 

 posizione baricentrica rispetto alle fermate ad alto BSI (> 0,32); 

 posizioŶe fuŶzioŶale peƌ pƌiŶĐipali flussi pedoŶali dell’aƌea; 

 massimizzazione delle combinazioni di linea e direzione entro 83 metri dal totem (percorsi da 

un pedone in 1 minuto assumendo una velocità di 5 km/h); 

 aree a medio BSI ed alta importanza sociale (aziende ospedaliere); 

 percorsi pedonali di area in termini di lunghezza e sicurezza; 

 minimizzazione della distanza dal punto di alimentazione elettrica al fine di contenere il costo di 

posa in opera.  
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Tali dispositiǀi, oltƌe a foƌŶiƌe iŶfoƌŵazioŶi di aƌea, peƌŵettoŶo aŶĐhe di eǀitaƌe l’iŶstallazioŶe di Ŷuoǀi 

VIA (Visualizzatori informazioni in fermata) che potrebbero risultare ridondanti o in altri casi recupero 

e/o riposizionamento dei VIA sostituiti dai Toteŵ. IŶoltƌe l’utilizzo di Ƌuesti potƌeďďe superare il 

ĐoŶĐetto di siŶgola feƌŵata, foƌŶeŶdo all’uteŶte delle informazioni sui passaggi in tempo reale e una 

sintetica informazione panoramica sugli elementi caratterizzanti della Città. 

 

L’elaďoƌazioŶe del progetto di riorganizzazione dell’iŶfoƌŵazione in fermata prevede quindi anche 

l’iŶstallazione di 9 Totem informativi di cui alcuni di questi display saranno da posare fuori dalle fermate 

GTT. Questo ha portato ad effettuare ulteriori analisi per trattare le questioni amministrative e 

ďuƌoĐƌatiĐhe Ŷell’aŵďieŶte uƌďaŶo. 

IŶ defiŶitiǀa l’oďiettiǀo di Ƌuesto piaŶo di ƌioƌgaŶizzazioŶe ĐoŶsiste Ŷel ŵiglioƌaŵeŶto dell’offeƌta del 

trasporto pubblico locale gƌazie ad uŶa ŵiglioƌe iŶfoƌŵazioŶe all’uteŶza. La capacità di collaborare con 

i cittadini e renderli utenti attivi potrebbe incentivarli ad utilizzare sempre di più il mezzo pubblico. Avere 

informazioni in tempo reale riduce il tempo di attesa percepito e aiuta sia a pianificare i propri 

spostamenti e sia a cambiare le proprie scelte, solitamente frutto di abitudini consolidate. 
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