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The challenge of public 
accessibility in low-density 
areas: an exploratory and 
experimental analysis for 
the Basso Ferrarese
by Caterina Rondina

Public transport can be a pivotal tool for 
accessibility in low-density areas, where 
limited access to services reinforces 
dependence on private vehicles, amplifying 
social and environmental inequalities 
a"ecting especially vulnerable groups. 
The Basso Ferrarese, an Italian Inner 
Area, exempli!es these challenges, 
with demographic decline, dispersed 
settlements, and limited infrastructure 
increasing the risk of exclusion. New form 
of public transport as #exible and demand-
responsive transport services (DRT/FTS) can 
o"er innovative solutions by integrating 
with conventional networks, adapting to 
local needs, and leveraging digital tools to 
enhance responsiveness and accessibility. 
This study, a collaboration between the 
Provincial Transport Agency AMI and 
the University of Ferrara, examines the 
Taxibus service, analysing usage, spatial 
coverage, and user satisfaction through 
quantitative and qualitative data. This 
case study is therefore relevant not only 
for local governance but also serves as a 
transferable example for decision-makers 
facing similar rural mobility challenges. 
Preliminary results highlight the potential 
of integrated, #exible, and digitally 
supported services to reduce isolation, 
support access to work, education, health, 
and leisure, and mitigate dependence 
on private vehicles. By framing public 
transport as a socio-technological 
infrastructure, the research emphasizes its 
strategic role in promoting social cohesion, 
territorial justice, and well-being.

La s!da dell’accessibilità pubblica nelle 
aree a bassa densità: un’analisi esplorativa e 
sperimentale per il Basso Ferrarese
di Caterina Rondina

Fig. 1 - Nella pagina a !an-
co: Fermata del traspor-
to pubblico nei pressi di 
Santa Maria Codi!ume, 
fotogra!a scattata duran-
te la mappatura del servi-
zio Taxibus. Fonte: Foto-
gra!a di Caterina Rondina 
(2025).

The rural challenge, tra 
accessibilità e bisogni
La persistenza della povertà rurale in Europa, 
nonostante le strategie di coesione avviate 
con il Consiglio di Lisbona (2000) evidenzia 
come le vulnerabilità strutturali (Bertolini, 
P. et al. 2008) di quella che Moseley (1979) 
de!niva the Rural Challenge, sfugge ancora 
a soluzioni generaliste poiché il fenomeno 
rimane inscritto in dinamiche socioecono-
miche e culturali eterogenee, dove criticità 
intrecciate producono vere e proprie trap-
pole territoriali. Tuttavia, pur assumendo 
con!gurazioni di"erenti tutte le aree rurali e 
le aree interne – per l’Italia individuate dalla 
SNAI (Barca et al., 2014) – si confrontano con 
s!de fortemente legate all’accessibilità (Vi-
tale Brovarone et al., 2021): la povertà rurale 
trova infatti nella mobilità e nell’accesso ai 
servizi fattori decisivi di inclusione o esclu-
sione sociale (Farrington, 2007, Camarero, 
Oliva, 2019). Al di là di visioni idilliache, infat-
ti, gran parte dei residenti in questi territo-
ri conduce stili di vita ipermobili (Bosworth 
et al., 2020), con tempi di viaggio elevati, 
mentre coloro che non si spostano per età 
o salute restano esposti a isolamento e ca-
renza di servizi. Non sorprende, quindi, che 
questi fattori, sommati all’ine$cienza del 
trasporto pubblico tradizionale in territori 
a bassa densità, producano disuguaglianze 
che colpiscono soprattutto gruppi speci!ci 
già vulnerabili, diventando al tempo stesso 
causa ed e"etto di marginalità, con ricadute 
dirette sul benessere individuale e collettivo 
(Clark et al., 2020; Ferdman, 2021). Le donne, 
in primis, penalizzate da bassi tassi di occu-
pazione e dalla di$cile conciliazione tra la-
voro e cura in territori scarsamente serviti 
(Miralles-Guasch et al., 2016); i giovani che 
incontrano spesso barriere nella formazione 
e nel lavoro a causa dell’isolamento e della 
carenza infrastrutturale (Simões, Erdogan, 
2024); gli anziani sperimentano a loro volta 
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isolamento e dipendenza da reti di prossi-
mità fragili (Giménez-Nadal et al., 2024). Allo 
stesso tempo i bambini subiscono l’accesso 
ineguale all’istruzione (OECD/EC-JRC, 2021), 
perpetuando disuguaglianze familiari. Men-
tre, minoranze etniche e migranti risultano 
segregati in insediamenti periferici o con-
!nati a lavori precari, con mobilità ridotta e 
accesso limitato a welfare e servizi (Natale et 
al., 2019).
Ne emerge così un mosaico di condizioni 
eterogenee ma riconducibili ad un mede-
simo meccanismo di esclusione spaziale e 
sociale, che rende la s!da rurale una que-
stione cruciale di giustizia territoriale (Hay, 
1995), dei trasporti (Martens, 2016) e inclu-
sione sociale (Stanley, Vella-Brodrick, 2009), 
in cui la piani!cazione dei servizi pubblici di 
trasporto può assume un ruolo di crescente 
rilievo anche grazie all’introduzione di mo-
delli socio-ecologici intesi come strumen-
ti interpretativi multidisciplinari (Dorato, 

2020). Pertanto, nelle aree rurali e interne 
l’accessibilità deve essere letta in chiave tra-
sversale: non un mero indicatore di e$cien-
za dei sistemi di trasporto, ma una questione 
di giustizia territoriale, in grado di incidere 
direttamente sui determinanti sociali del be-
nessere (Farrington, Farrington, 2005). Intesa 
in questo modo, essa diventa uno strumento 
per misurare la capacità e"ettiva delle perso-
ne di partecipare alla vita collettiva e di sod-
disfare i propri bisogni, mettendo in luce la 
natura situata delle disuguaglianze spaziali e 
spostando l’attenzione dalla mobilità astrat-
ta alla possibilità concreta di raggiungere 
ciò che per loro è importante. Ed è a parti-
re da questa prospettiva, in cui il trasporto 
pubblico è inteso come vera e propria infra-
struttura sociale e politica, che il contributo 
analizza il Basso Ferrarese come laboratorio 
di sperimentazione, attraverso l’esperienza 
del servizio Taxibus.

Fig. 2 - Fermata del tra-
sporto pubblico ad Ar-
genta nei pressi del su-
permercato, fotogra!a 
scattata durante la map-
patura del servizio Taxi-
bus. Fonte: Fotogra!a di 
Caterina Rondina (2025).
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Oltre la rural car dependance, il 
ruolo delle agenzie di mobilità 
verso un nuovo modello di 
mobilità sostenibile
Le crisi !nanziarie, sanitarie e geopolitiche 
che hanno investito l’Europa nell’ultimo 
quindicennio hanno accentuato ulterior-
mente le disparità tra aree rurali e conte-
sti metropolitani, esponendole a processi 
di marginalizzazione sempre più marcati: i 
tagli di bilancio hanno infatti accelerato lo 
smantellamento dei servizi territoriali, ridu-
cendo ancora l’accessibilità a lavoro, sanità, 
istruzione e servizi essenziali e alimentato 
al contempo fenomeni di spopolamento, 
consolidando così la dipendenza dall’auto-
mobile privata, rural car dependance (Oliva, 
Camarero, 2025) a compensazione del pro-
gressivo declino dell’accessibilità pubblica. 
Tale dipendenza si innesta in un car system 
divenuto oramai infrastruttura materiale e 
culturale globale; tuttavia, alcuni studi se-
gnalano l’avvicinarsi di un possibile peak of 
car (Goodwin, van Dender, 2013), alimen-
tando l’ipotesi – prevalentemente riferita a 
scenari urbani – di una graduale transizio-
ne verso forme di mobilità post-car (Urry, 
2004). In tale orizzonte si consolida altresì il 
paradigma di sustainable mobility (Banister, 
2008), dove la decarbonizzazione dei tra-
sporti, ancora responsabili del 15–23% delle 
emissioni globali (IPCC, 2022), è riconosciu-
ta come passaggio cruciale per la neutralità 
climatica al 2050 (CE, 2019): l’UE, con il pac-
chetto Fit for 55, punta a ridurre le emissioni 
del 55% già entro il 2030 (CE, 2021), promuo-
vendo e$cienza energetica, fonti rinnovabili 
e zero emissioni nel trasporto pubblico entro 
il 2035. Nonostante ciò, l’elettri!cazione sol-
leva ancora interrogativi legati alla maturità 
tecnologica, la scalabilità delle soluzioni e la 
capacità politica di estendere reti adeguate 
soprattutto in contesti a bassa densità, dove 
l’adattamento di modelli pensati per l’urba-
no risulta più di$cile. Eppure, un quarto della 
popolazione europea vive ancora in territori 
rurali (Banca Mondiale, 2024), cifra confer-
mata in Italia, dove le Aree Interne accolgono 
circa 13,3 milioni di abitanti, pari al 25% della 
popolazione (ISTAT, 2024). È in questi con-
testi, segnati da fragilità demogra!che e in-
frastrutturali, che si gioca la partita decisiva: 
coniugare l’e$cienza tecnologica dei futuri 
sistemi di mobilità con una sostenibilità so-
ciale, economica e ambientale, ra"orzando 
l’accessibilità territoriale e promuovendo un 

trasporto pubblico inclusivo. Dove la dipen-
denza dall’auto privata rappresenta la critici-
tà maggiore di questi contesti, alcuni  servizi 
di trasporto pubblico a chiamata e #essibili 
possono o"rire infatti una possibile rispo-
sta innovativa (come illustrato nella sezione 
successiva). Pur rimanendo consapevoli che 
le nuove mobilità possano generare con!gu-
razioni #uide e contraddittorie di inclusione 
ed esclusione (Sheller, Urry, 2006), occorre 
inoltre interrogarsi su come esse si intreccino 
peraltro con la crescente mediazione tecno-
logica della mobilità individuale, sempre più 
condizionata da dispositivi digitali che, se da 
un lato connettono gli individui a reti globali, 
dall’altro producono quotidianità più seden-
tarie di quanto l’apparente mobilità faccia 
supporre (Marvin, Medd, 2006).
In questa prospettiva, il trasporto pubblico, 
servizio imprescindibile per l’esercizio del 
diritto alla mobilità (Ammannati, 2018), do-
vrebbe quindi essere ripensato come infra-
struttura socio-tecnologica strategica capa-
ce di incidere sulle traiettorie di sviluppo dei 
territori. Dove, allo stesso tempo, le agenzie 
di trasporto, per la loro natura di soggetti 
terzi e sovralocali, si con!gurano come pos-
sibili attori privilegiati in grado di coordinare 
bacini ampi e complessi, mettendo a sistema 
competenze e conoscenze per o"rire un pre-
sidio territoriale capace di declinare le esi-
genze locali all’interno di una visione d’area 
vasta. Queste ultime sono, infatti, in grado di 
esplorare soluzioni non convenzionali e spe-
rimentare nuovi modelli di servizio (URBAN@
IT, 2023), come dimostra l’esperienza di AMI 
Ferrara (Agenzia Mobilità e Impianti) che, 
operando sull’intero bacino provinciale e in-
sistendo sull’Area Interna del Basso Ferrarese, 
a$anca alla gestione del trasporto pubblico 
locale l’attività di monitoraggio e ricerca in 
collaborazione con l’Università, aprendo 
così la strada a sperimentazioni sui servizi 
#essibili ispirati a pratiche già adottate in 
altri contesti rurali europei, delineando così 
un cambio di passo verso un sistema di go-
vernance integrato e cooperativo, capace di 
coniugare sostenibilità sociale, economica e 
ambientale con il diritto universale all’acces-
sibilità (Martens, 2016). Il mutamento auspi-
cato non coincide dunque esclusivamente 
con una rottura radicale, ma con un rinno-
vato investimento nelle politiche di mobilità 
pubblica, dove il potenziale innovativo delle 
tecnologie tuttora convive con rischi sociali 
e ambientali ancora di$cili da valutare, dove 
la piani!cazione possa realmente orientare 
comportamenti e qualità della vita: rimetten-
do l’accessibilità e il benessere delle persone 
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come obiettivi primari delle agende politi-
che urbane e territoriali.

Servizi a chiamata e #essibili, 
per un trasporto pubblico 
rurale non convenzionale
A onor del vero, negli ultimi vent’anni il di-
battito sul trasporto pubblico riguardante le 
aree rurali a bassa densità è ormai passato da 
una mera visione economico-e$cienziale a 
una prospettiva che consideri la mobilità un 
determinante per benessere e inclusione so-
ciale: già dal rapporto della Social Exclusion 
Unit (UK, 2003) emergeva, infatti, il nesso tra 
accessibilità, esclusione e qualità della vita, 
spingendo verso approcci integrati tra tra-
sporti, piani!cazione e welfare. Inoltre, non 
bisogna dimenticare come, proprio in conte-

sti in cui la dispersione insediativa rende in-
sostenibili i servizi convenzionali, le soluzio-
ni percorribili siano necessariamente situate 
e contestuali (Lucas, 2012). Proprio per que-
ste ragioni, si è via via a"ermato un interesse 
crescente per forme di trasporto alternative 
a chiamata e !essibile, in grado appunto di 
colmare i vuoti lasciati dalle reti di trasporto 
pubblico convenzionali. Con le espressioni 
Demand Responsive Transport (DRT) e Fle-
xible Transport Services (FTS) si intendono, 
appunto, forme di trasporto pubblico non 
convenzionale che operano su prenotazio-
ne o a domanda, adattando percorsi, orari e 
frequenze alle esigenze degli utenti. A di"e-
renza del trasporto tradizionale a orari !ssi, 
i servizi #essibili mirano a garantire accessi-
bilità di"usa in contesti a domanda debole, 
avvicinandosi alla #essibilità dell’auto priva-
ta ma mantenendo la natura collettiva e in-

Fig. 3 - Il sistema del tra-
sporto pubblico nel baci-
no della provincia di Fer-
rara, in evidenza il servizio 
Taxibus che insiste anche 
nell’area del Basso Ferra-
rese. Fonte: Elaborazione 
dell’autrice a partire da 
dati opensource disponi-
bili sul sito dell’azienda 
locale di trasporto pubbli-
co TPER (2025).
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clusiva del trasporto pubblico. Questi servizi, 
difatti, se correttamente progettati e sup-
portati da un quadro politico-istituzionale 
stabile, possono integrare i servizi ordinari e 
garantire accesso di"uso ai gruppi vulnerabi-
li (Velaga et al., 2012a; Mulley, Nelson, 2009), 
soprattutto quando disponibilità !nanziaria, 
cooperazione tra stakeholder e #essibilità 
dell’o"erta risultano adeguatamente coordi-
nate (de Jong et al., 2011). Accanto a queste 
potenzialità, persistono però alcune criticità 
strutturali legate ad esempio alla piccola sca-
la delle sperimentazioni, alla scarsa integra-
zione modale, alla rigidità delle prenotazioni, 
alla frammentazione istituzionale e ai limiti 
nell’uso delle tecnologie digitali (Velaga et 
al., 2012b). Allo stesso tempo, a di"erenza 
delle precedenti esperienze di Servizi di Tra-
sporto Speciali (STS) e DRT dedicati a gruppi 
vulnerabili speci!ci e paralleli alla rete con-

venzionale, si osserva una tendenza verso 
servizi di trasporto #essibile ad accesso aper-
to, rivolti quindi all’intera comunità e capaci 
di integrare così il trasporto pubblico ordina-
rio, in linea con politiche mirate a contrastare 
l’esclusione sociale e a ridurre gli elevati costi 
per viaggio associati agli STS (Nelson et al., 
2010).
Le nuove frontiere del trasporto pubblico ru-
rale non possono perciò ridursi in una singo-
la innovazione, ma risiedono nella capacità 
di integrazione tra trasporto convenzionale, 
soluzioni #essibili, pratiche comunitarie e 
strumenti digitali in strategie di mobilità che 
bilancino giustizia sociale, e$cienza econo-
mica e sostenibilità ambientale. I FTS non 
sono, infatti, solo alternative tecniche, ma 
strumenti di sperimentazione per ripensare il 
trasporto pubblico nelle aree a domanda de-
bole, favorendo modelli più equi e resilienti 

Fig. 4 - Fermata del tra-
sporto pubblico ad Ar-
genta nei pressi dell’ospe-
dale, fotogra!a scattata 
durante la mappatura del 
servizio Taxibus. Fonte: 
Fotogra!a di Caterina 
Rondina (2025).
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di fronte alle trasformazioni sociodemogra-
!che: innovazioni digitali e telematiche – dai 
sistemi informativi in tempo reale alle piatta-
forme per la gestione della domanda e all’in-
tegrazione di dati generati dagli utenti – pos-
sono rendere i servizi più aderenti ai bisogni 
locali, avvicinandoli alla #essibilità dell’auto 
privata senza compromettere l’equità del 
trasporto collettivo. Tuttavia, l’uso di queste 
tecnologie introduce a sua volta nuove s!de 
come la de!nizione di requisiti minimi nel-
le aree a bassa densità, tra i quali a$dabilità 
delle informazioni e comprensione dei cam-
biamenti nei comportamenti di mobilità. 
Quando l’accessibilità supera la dimensione 
infrastrutturale, aumentando la possibilità di 
raggiungere servizi essenziali, opportunità 
lavorative e reti relazionali, può diventare 
misura tangibile di cittadinanza. Per questo, 
individuare le istanze delle comunità locali 

e tradurle in politiche di mobilità che coniu-
ghino giustizia, e$cienza e benessere, co-
stituisce la cornice del presente contributo, 
che partire da queste considerazioni, si con-
centra ora sul Basso Ferrarese, dove il servi-
zio a Taxibus consente di osservare concre-
tamente potenzialità e limiti delle soluzioni 
#essibili, o"rendo così uno sguardo critico 
e sperimentale sui rapporti tra innovazione 
tecnologica, accessibilità e giustizia spazia-
le. Il servizio a chiamata attivo nel territorio 
!n dagli anni 2000 rappresenta, infatti, un 
esempio precoce di tali sperimentazioni: un 
servizio a prenotazione che, seppur nato per 
collegare i centri minori all’ospedale di Lago-
santo, costituisce oggi un banco di prova per 
valutare in che modo i FST possano svilup-
parsi come parte integrante delle strategie 
di accessibilità per le aree a bassa densità.

Fig. 5 - Indagine sul ser-
vizio Taxibus sulle linee 
614 e 642 tra Santa Ma-
ria Codi!ume, Argenta 
e Anita: oltre a monito-
rare gli eventi di saliti e 
discesi, i dati disgregati 
evidenziano anche le dif-
ferenze in base al sesso e 
all’età. Fonte: Elaborazio-
ne dell’autrice a partire 
da dati raccolti durante il 
monitoraggio del servizio 
Taxibus (2025).
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Basso Ferrarese, un laboratorio 
sperimentale per la mobilità 
pubblica
A partire da questo quadro teorico, svolge-
re indagini sperimentali nei territori rurali è 
quindi fondamentale per comprendere i bi-
sogni di mobilità e la complessità sociocultu-
rale delle comunità che utilizzano i servizi di 
trasporto pubblico. 
La ricerca presentata in questo contributo, 
sviluppata nell’ambito dell’accordo di ricerca 
siglato tra l’Università degli Studi di Ferrara 
e AMI – Agenzia Mobilità e Impianti, si con-
centra sull’Area Interna del Basso Ferrarese, 
considerandola come laboratorio rappresen-
tativo di molteplici aree rurali e interne, con 
la possibilità di trasferire e scalare metodi e 
risultati. 
La ricerca ha quindi adottato un approccio 
esplorativo basato su una combinazione di 
rilevazioni quantitative e qualitative, applica-
te al servizio Taxibus nel Basso Ferrarese. 
E sabbene i risultati vadano letti come preli-
minari, in quanto riferiti a un campione ridot-
to e a un periodo temporale limitato, o"rono 
già indicazioni utili per comprendere alcuni  
bisogni e criticità speci!che e costituiscono 
una base trasferibile e replicabile in altri con-
testi rurali a bassa densità. 
Il territorio di indagine, già protagonista del-
la strategia d’area “Fare Ponti” nell’ambito 
della SNAI – Strategia Nazionale Aree Inter-
ne e successivamente ampliata con la STAMI, 
comprende nove Comuni in un’area di circa 
856 km%, quasi il 4% della super!cie regiona-

le, tuttavia l’analisi si estende oltre i con!ni 
comunali, considerando l’intero bacino pro-
vinciale, con particolare attenzione ai biso-
gni di mobilità, accessibilità e alle dinamiche 
economico-demogra!che. 
Quest’area è caratterizzata da un forte invec-
chiamento con valori quasi doppi rispetto 
alla media nazionale e, mentre la popolazio-
ne anziana è sempre più vulnerabile, i gio-
vani emigrano per la carenza di opportunità 
lavorative. 
Si segnala, inoltre, come la quasi totale as-
senza di scuole secondarie obblighi gli stu-
denti a spostamenti quotidiani verso Ferrara, 
Codigoro o Comacchio, e come la limitata 
o"erta sanitaria che impone l’accesso ai poli 
ospedalieri di Lagosanto o Cona, necessitino 
di un coordinamento particolarmente e$-
ciente del trasporto pubblico. 
Le più recenti ricerche commissionate da 
CISL Ferrara hanno evidenziato come nono-
stante la strategia “Fare Ponti”, abbia orienta-
to diverse risorse verso interventi di coesione 
e mobilità – telemedicina per anziani con pa-
tologie croniche, iniziative di socializzazione 
intergenerazionale e progetti su mobilità ci-
clabile e spazi pubblici inclusivi – i processi 
di spopolamento e il progressivo invecchia-
mento della popolazione nel Basso Ferrarese 
non si siano arrestati, con previsioni di oltre il 
30% di ultra-65enni entro il 2030 e un indice 
di fragilità comunale che si attesta tra i più 
alti della regione (C.D.S., 2025), tendenza a 
cui si a$anca una presenza stimata di oltre 
40.000 abitazioni non occupate sul territorio 
ferrarese di cui una parte rilevante è situata 
proprio nell’area interna. 

Fig. 6 - Indagine sul servi-
zio Taxibus sulle linee 614, 
642, 621 e 622: i dati rac-
colti attraverso i questio-
nari volontari sono stati 
integrati per veri!care la 
presenza di relazioni tra 
i diversi fattori socio-de-
mogra!ci. Fonte: Elabora-
zione dell’autrice a partire 
da dati raccolti durante il 
monitoraggio del servizio 
Taxibus (2025).
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Fig. 7 - Fotogra!a scattata 
durante la mappatura del 
servizio Taxibus a bordo 
del mezzo di trasporto. 
Fonte: Fotogra!a di Cate-
rina Rondina (2025).
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Nonostante ciò, nel più ampio progetto di 
sviluppo territoriale del Basso Ferrarese, la 
mobilità rimane strettamente legata alle 
politiche di sviluppo rurale, rigenerazione 
di insediamenti e comunità energetiche, e il 
ruolo delle agenzie e degli operatori locali ri-
sulta tutt’altro che marginale, ma strategico: 
AMI Ferrara non si è infatti limitata alla sola 
gestione del servizio, e promuovendo stan-
dard qualitativi elevati, ha supportato l’inte-
grazione tra servizi consolidati e sperimen-
tazioni innovative, come il Discobus (https://
www.tper.it/discobus), nato come progetto 
pilota e rinnovato per il quarto anno conse-
cutivo, attivo d’estate in collaborazione con i 
comuni per collegare i centri dell’interno con 
la costa del Delta rivolgendosi in modo par-
ticolare agli utenti più giovani con l’obiettivo 
di supportare un pubblico sempre più ampio 
anche nella vita notturna. 
Al suo !anco anche il progetto di ricerca Eco-
sister1, coordinato dall’Università di Ferrara, 
inserisce sia l’Alto che il Basso Ferrarese tra 
le aree di co-design per la mobilità inclusiva 
e la transizione ecologica, sottolineando la 
necessità di integrare sperimentazioni terri-
toriali e strategie di lungo periodo coinvol-
gendo direttamente AMI nella platea degli 
stakeholders locali.
La collaborazione con AMI Ferrara, respon-
sabile dell’aggiornamento della rete del tra-
sporto pubblico locale, rappresenta quindi 
una reale opportunità per sperimentare po-
litiche operative basate su studi multidisci-
plinari, trasferibili e scalabili, ra"orzando il 
ruolo dell’Università nella relazione diretta 
con il territorio. 
Nell’ambito dell’accordo, è quindi stato av-
viato il monitoraggio del servizio Taxibus. Il 
servizio copre quattordici linee e funziona 
su prenotazione nei giorni feriali; la ricerca 
al momento ha analizzato quattro linee con 
caratteristiche diverse: le linee 641 Argenta – 
Santa  Maria Codi!ume  e 642 Argenta – Ani-
ta, che pur essendo formalmente a chiamata 
operano con corse regolari, e le linee 621 
Copparo – Tresigallo e 622 Copparo – Jolan-
da di Savoia, che mantengono una modalità 
di attivazione su richiesta, combinando dati 
quantitativi di #usso (salita e discesa disgre-
gati per età e genere) e questionari volontari 
su abitudini di spostamento, soddisfazione, 
motivazioni del viaggio, frequenza di utiliz-

1  Ecosistema Territoriale di Innovazione dell’Emilia-Ro-
magna nell’ambito dell’area “Clima, Energia e Mobilità 
sostenibile” PNRR - Missione 4, Componente 2 Investi-
mento 1.5, Più informazioni al sito: https://ecosister.
it/#about

zo, possesso della patente e considerazioni 
ambientali. 
In dieci giornate di rilevazione sono stati 
mappati circa 250 eventi di salita/discesa, 
con un tasso di risposta al questionario su-
periore al 25%, un risultato non statistico, 
ma signi!cativo se si considerano le barrie-
re linguistiche e culturali incontrate durante 
la mappatura. Inoltre, sebbene il campione 
raccolto non restituisca una rappresenta-
zione esaustiva delle dinamiche di mobilità 
dell’intero territorio ferrarese (anche in consi-
derazione della stagionalità di alcune attività 
lungo la costa Adriatica), esso costituisce un 
primo esperimento per testare metodologie 
di rilevazione in tempo reale, georeferenzia-
te su dispositivi mobili e, al contempo, rap-
presenta un tentativo di analisi delle necessi-
tà e delle criticità percepite da chi vive questi 
territori. Il campione, da una prima analisi 
dei risultati, indica una leggera prevalenza 
di uomini tra gli utenti, pur con il 73% dei 
questionari compilati da donne, suggerendo 
maggiore propensione alla condivisione del-
le esperienze. 
Le principali motivazioni di viaggio rimango-
no lavoro (34%), tempo libero (28%), istru-
zione (14%) e salute (10%), con una di"e-
renziazione di genere: gli uomini si spostano 
soprattutto per lavoro, le donne per salute 
e cura familiare. Inoltre, risulta interessante 
intrecciare alcuni dati qualitativi, ad esempio 
oltre il 65% degli intervistati non possiede 
la patente, in parte magari per l’età (gio-
vani under 18 o over 65), ma anche legato 
alla nazionalità (oltre l’85% degli stranieri 
dichiarano di non possedere il titolo di gui-
da), aumentando così la dipendenza di que-
ste categorie vulnerabili dal servizio. Questi 
risultati preliminari, che verranno integrati 
con ulteriori campagne di rilievo, evidenzia-
no l’importanza di indagare l’accessibilità nei 
territori a bassa densità non solo come o"er-
ta di trasporto, ma come sistema integrato di 
infrastrutture socio-tecnologiche, strumento 
di inclusione e coesione sociale.

Conclusioni
Nelle aree rurali e interne il trasporto pub-
blico non può essere considerato un servi-
zio marginale, ma rappresenta una leva de-
cisiva per contrastare l’isolamento, ridurre 
le disuguaglianze di accesso e sostenere la 
coesione sociale: la piani!cazione in questi 
contesti deve infatti andare oltre una rispo-
sta puramente funzionale alla domanda di 
spostamento, assumendo pertanto un ruolo 
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strategico orientato a giustizia territoriale e 
inclusione, evitando approcci tecnocratici e 
soluzioni generaliste che rischiano di conso-
lidare i divari esistenti. 
Il Basso Ferrarese, con le sue fragilità demo-
gra!che e infrastrutturali, si con!gura come 
un laboratorio sperimentale in cui testare 
nuove forme di mobilità pubblica: qui, ac-
canto ai servizi convenzionali, esperienze 
come il Taxibus mostrano la possibilità di 
sperimentare modelli #essibili che, pur nati 
per rispondere a esigenze puntuali, o"rono 
spunti per ride!nire l’accessibilità in territori 
a bassa densità. 
I risultati raccolti in questa fase sembrano 
confermare il potenziale dei sistemi di tra-
sporto #essibili in questi contesti e al con-
tempo come la s!da che ne emerge non 
risieda solamente nell’innovazione tecnica 
o organizzativa, ma nella capacità di conce-
pire il trasporto pubblico come infrastruttura 
sociale e politica, capace di incidere sul be-
nessere collettivo, dove l’accessibilità, letta 
in questa prospettiva, si a"erma come bene 
pubblico e condizione necessaria per tran-
sizioni verso modelli di mobilità realmente 
equi, sostenibili e inclusivi. 
Sul piano operativo, i risultati preliminari 
o"rono indicazioni utili per agenzie di mo-
bilità, amministrazioni locali e policy makers, 
chiamati a ripensare il trasporto pubblico 
rurale come leva di inclusione e coesione so-
ciale. 
Tra gli elementi trasferibili ad altri contesti si 
segnalano, da un lato, il metodo di rilevazio-
ne in tempo reale georeferenziata, che con-
sente di raccogliere dati granulari sui bisogni 
di mobilità; dall’altro, il ruolo delle agenzie di 
mobilità come attori “ponte”, capaci di inte-
grare sperimentazione locale e governance 
di area vasta. In prospettiva, la ricerca apre 
piste di lavoro future legate a monitoraggi 
dei servizi, alla comparazione con altri ter-
ritori nazionali e all’analisi degli impatti am-
bientali e climatici delle soluzioni #essibili. 
Tali direzioni possono contribuire a consoli-
dare una ri#essione più ampia sulla mobilità 
rurale, orientata a giustizia territoriale, soste-
nibilità e benessere collettivo.
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