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Integrating Public 
Transport and Private 
Motorized Mobility in 
Mountain Areas
by Luca Staricco, Gaia Zoppellaro

Mountain areas, characterized by low pop-
ulation density and demographic decline, 
face critical mobility challenges due to de-
pendence on private motorized transport 
and limited public transport options. Geo-
graphic constraints and dispersed settle-
ments hinder e"cient collective mobility, 
creating social exclusion for those without 
private vehicles. Recent strategies, such as 
the RECAP project in the Pinerolo Valley, 
explore integrating public transport (both 
!xed-route and demand-responsive) with 
shared private mobility forms like car-pool-
ing and ride-sharing. These approaches, 
combined with active mobility initiatives 
and redesigned community hubs, aim 
to enhance accessibility and reduce car 
dependency. Pilot interventions in several 
municipalities demonstrate how spatial re-
organization of transport nodes can foster 
multimodal integration, strengthen local 
networks, and promote more sustainable, 
inclusive mobility in mountain territories.

Integrare TPL e trasporto motorizzato privato 
nelle aree montane
di Luca Staricco, Gaia Zoppellaro

1 - Nella pagina a !anco: 
la linea ferroviaria dismes-
sa tra Pinerolo e Torre Pel-
lice. Foto di Gaia Zoppel-
laro.

Una domanda di mobilità 
peculiare
I territori a bassa densità insediativa costitu-
iscono un ambito particolarmente s!dante 
per il trasporto pubblico locale, tanto più se 
rappresentano contesti montani.  
Dalla seconda metà del Novecento, infatti, 
le aree montane europee sono state inve-
stite da dinamiche di contrazione e invec-
chiamento demogra!co, frutto di processi 
di marginalizzazione connessi alla crescente 
attrattività dei poli urbani (Camarero et al., 
2019). L’esodo della popolazione attiva ver-
so le città ha progressivamente ridotto la 
domanda di servizi essenziali – quali scuole, 
presidi sanitari, attività commerciali di pros-
simità, sportelli bancari –, determinando una 
parallela contrazione dell’o#erta e la chiusu-
ra di numerose strutture (Küpper et al., 2018). 
Si è così innescata una spirale regressiva in 
cui spopolamento e rarefazione dei servizi si 
alimentano reciprocamente, aggravando la 
fragilità socio-economica dei territori mon-
tani (Amodio, 2022).
A tale processo si intreccia l’accentuata di-
pendenza dal trasporto privato motorizzato. 
La scarsa densità insediativa, la frammenta-
zione territoriale e la domanda ridotta ren-
dono di"cile l’attivazione di sistemi di tra-
sporto collettivo e"cienti (Daniels, Mulley 
2012). Le caratteristiche geomorfologiche 
ostacolano inoltre lo sviluppo della mobi-
lità pedonale e ciclabile, ra#orzando il ruo-
lo dell’automobile come unico mezzo per 
spostamenti quotidiani e di medio-lungo 
raggio. Ciò genera condizioni di esclusione 
per quelle fasce di popolazione prive di un 
veicolo privato a causa di età, disabilità o li-
mitazioni economiche (Binder, Matern 2019; 
Shergold et al. 2012).
La relazione città-montagna non si è limita-
ta al fenomeno dello spopolamento, ma si 
caratterizza anche per nuovi modelli di frui-
zione legati alle seconde case e alla riconver-

Luca Staricco
Commento testo
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sione economica verso funzioni turistiche e 
ricreative, quali impianti sciistici, piste per 
downhill e parchi avventura (Gallent 2020). 
Anche queste pratiche si basano su un uso 
massiccio dell’automobile, che nei picchi di 
a$usso turistico produce rilevanti pressioni 
ambientali e paesaggistiche. Le istituzioni 
hanno spesso incoraggiato tale accessibilità 
illimitata mediante infrastrutture stradali ad 
alta capacità, trascurando tuttavia gli e#etti 
sugli ecosistemi alpini. Solo recentemente 
sono state introdotte politiche di limitazio-
ne del tra"co privato, talora riconvertendo 
la mobilità dolce in risorsa turistica attraver-
so la valorizzazione di itinerari paesaggistici 
(Savino 2017; Scuttari et al. 2019).
Parallelamente si è a#ermato il fenomeno 
dei cosiddetti “nuovi montanari”, famiglie e 
individui provenienti dalle aree urbane, at-
tratti da modelli di vita ritenuti più sosteni-
bili e meno consumistici (Dematteis 2020). 
Per questi residenti, come per gli abitanti 
storici, la permanenza in montagna dipende 
non solo dalla disponibilità di servizi sanitari 
locali, ma anche dalla possibilità di accedere 
in tempi accettabili ai poli urbani con le loro 
funzioni scolastiche, culturali e commerciali 
(Associazione Dislivelli 2024). Ne scaturisce 
quella che Pilotti (2023) de!nisce “iper-mobi-
lità”, caratterizzata da un ricorso quasi esclu-
sivo all’automobile, percepita non come cri-
ticità, ma come condizione inevitabile della 
vita alpina. In contrapposizione, i soggetti 
più fragili sperimentano forme di immobilità, 
venendo di fatto esclusi dall’accesso a servizi 
fondamentali (van Dülmen et al. 2022).
La questione dell’accessibilità è stata posta 
al centro della Strategia nazionale per le aree 
interne (SNAI), che classi!ca i comuni sulla 
base della distanza dai poli erogatori di ser-
vizi. Tuttavia, anche in questo quadro, le poli-
tiche si sono concentrate sul potenziamento 
dell’o#erta di trasporto, senza a#rontare in 
maniera strutturale le radici della dipenden-
za dall’automobile. Ne deriva il rischio di per-
petuare un approccio riduttivo, incapace di 
cogliere la complessità delle speci!cità ter-
ritoriali montane e delle loro dinamiche di 
abbandono (Vitale Brovarone 2022).

Verso una maggiore 
integrazione tra TPL e 
automobile privata
La soluzione più frequentemente messa in 
campo nelle aree a domanda debole per af-
frontare la dipendenza dall’uso dell’auto è !-

nora stata costituita dal trasporto pubblico “a 
chiamata”, che dovrebbe o#rire una %essibili-
tà spaziale e temporale tale da renderlo più 
e"cace ed e"ciente rispetto a quello tradi-
zionale in territori a bassa densità abitativa. 
Questa soluzione ha mostrato buoni risultati 
nei contesti periurbani (Calabrò et al., 2020), 
mentre ha evidenziato limiti signi!cativi nei 
contesti rurali e montani, legati a fattori quali 
digital divide (Velaga et al., 2012), comples-
sità operativa (Petersen et al., 2016), scarsa 
conoscenza dei caratteri della domanda di 
mobilità locale da servire (Martì et al. 2024).
Sembra lentamente emergere la consapevo-
lezza della necessità di promuovere servizi di 
TPL - a domanda e non – non tanto sostitu-
tivi rispetto all’uso dell’automobile, quanto 
complementari a forme razionalizzate di tale 
uso. In altre parole, una possibile strategia 
può essere quella di sviluppare servizi di car 
pooling e ride-sharing informali, ovvero la 
condivisione spontanea di veicoli privati tra 
persone con destinazioni simili, spesso orga-
nizzati attraverso reti sociali o comunitarie. 
Questo tipo di servizi permette di ridurre il 
numero di veicoli in circolazione, con bene!-
ci ambientali (in termini di riduzione dei co-
sti esterni) e sociali (o#rendo la possibilità di 
muoversi in auto anche a chi non la possiede 
o non può guidarla). Queste forme di condi-
visione possono essere supportate attraver-
so la creazione di portali digitali di coordina-
mento, da semplici gruppi Whatsapp a vere 
e proprie piattaforme Maas che includano 
anche i servizi di TPL.
Un’esperienza interessante in questa direzio-
ne è il progetto pilota Mobilfalt in Germania, 
che si propone di ampliare l’o#erta pubblica 
già esistente nelle aree rurali – linee regolari 
di autobus, servizi di taxi collettivo a chia-
mata e bus comunitari – con l’inserimento di 
tragitti privati condivisi su una piattaforma 
online unica. In questo modo, i viaggi che 
i cittadini compiono comunque per ragio-
ni personali o lavorative possono diventare 
parte della rete complessiva, aumentando le 
possibilità di spostamento e migliorando la 
mobilità locale. L’integrazione con il traspor-
to pubblico riguarda sia il quadro tari#ario 
sia la sincronizzazione degli orari. Gli autisti 
ricevono un compenso forfettario per chilo-
metro percorso, mentre i passeggeri pagano 
una tari#a proporzionata alla distanza. Ogni 
viaggio condiviso disponibile viene inserito 
nell’orario online, ampliando l’o#erta visibile 
agli utenti e, in alcuni casi, consentendo di 
raggiungere una frequenza di dieci minuti, 
un livello raro nelle aree rurali. Se non è di-
sponibile un passaggio registrato, l’utente 

non rimane senza alternativa: la corsa viene 
sostituita da un taxi convenzionato o da un 
bus comunitario. Uno dei principali vantag-
gi è la possibilità di ridurre la dipendenza 
dall’automobile privata individuale, pur va-
lorizzando l’uso del mezzo stesso attraverso 
forme di condivisione. Si tratta dunque di 
un modello che unisce vantaggi individua-
li e bene!ci collettivi: grazie al ride-sharing, 
da un lato o#re un’alternativa laddove il tra-
sporto pubblico tradizionale non è economi-
camente sostenibile; dall’altro lato, permette 
di aumentare l’occupazione dei veicoli e per-
sone che altrimenti rischierebbero di rima-
nere isolate – come anziani, giovani senza 
patente o cittadini a basso reddito – posso-
no accedere con maggiore facilità ai servizi e 
alle reti di trasporto principali (Sommer and 
Harz 2018).
L’integrazione tra TPL e mobilità motorizzata 
privata può essere ulteriormente ra#orza-
ta nei contesti montani attraverso punti di 
interscambio modale, in cui convergano le 
fermate del trasporto collettivo (sia quello 
tradizionale, sia quello a chiamata), i punti di 
salita e discesa del ride-sharing e del car-po-
oling, i parcheggi park-and-ride, le stazioni di 
partenza del pedibus o del bicibus. Proprio 
su questa integrazione si è concentrato il 
progetto RECAP.

Il caso dell’Unione Montana 
del Pinerolese
RECAP è un Progetto di Rilevante Interesse 
Nazionale promosso dai Politecnici di Milano 
e Torino e dallo IUAV di Venezia. Esso mira a 
indagare come ridurre la dipendenza dall’au-
tomobile in territori a bassa densità insediati-
va – periurbani, rurali e montani – attraverso 
l’analisi congiunta delle condizioni spaziali e 
socioeconomiche, delle abitudini di mobilità 
e dell’o#erta di trasporto. 
Un caso studio del progetto è il territorio 
dell’Unione Montana del Pinerolese, istituita 
nel 2014 e costituita da tredici comuni della 
valle del torrente Pellice, inseriti nella Zona 
omogenea 5 della Città metropolitana di 
Torino, gravitante sul polo medio-superiore 
di Pinerolo. La morfologia montuosa, carat-
terizzata da elevati dislivelli soprattutto nei 
comuni più occidentali, produce densità 
abitative generalmente basse, che cresco-
no progressivamente nelle aree collinari e 
di fondovalle. Questa con!gurazione deter-
mina tassi elevati di motorizzazione privata, 
forte incidenza dell’uso dell’auto negli spo-
stamenti sistematici e scarsa accessibilità 

ai servizi, in particolare nelle zone collinari 
e lungo i versanti vallivi. Ciò avviene in un 
contesto in cui pure è presente una radicata 
sensibilità verso la sostenibilità ambientale, 
testimoniata dalla costituzione della prima 
comunità energetica rinnovabile d’Italia e 
dalle tradizioni collettive di matrice valdese, 
che hanno storicamente promosso pratiche 
orientate al bene comune. 
Il territorio presenta inoltre una notevole va-
rietà di assetti insediativi, che rende impra-
ticabile l’adozione di soluzioni univoche e 
impone un approccio “su misura”, capace di 
modulare le azioni in funzione delle carat-
teristiche locali e di mantenere, allo stesso 
tempo, una visione sistemica dell’intera valle.
Le analisi condotte nell’ambito del progetto 
si sono concentrate sulla mobilità sistema-
tica casa-scuola, individuata come ambito 
prioritario per il TPL. Dopo una ricostruzione 
della domanda di spostamento, sono stati re-
alizzati colloqui con interlocutori selezionati 
– amministratori locali, dirigenti scolastici, 
genitori – per approfondire bisogni, vincoli 
e possibili strategie di intervento. I risultati 
confermano la forte dipendenza dall’auto 
privata e la forte riluttanza a cambiare modo 
di spostamento. Emerge però un’attenzione 
verso un approccio integrato, che combini 
servizi di trasporto tradizionale con forme 
di mobilità privata condivisa, modalità attive 
quali bicibus e pedibus, nonché interventi !-
sici sugli spazi pubblici e sulle infrastrutture 
per accogliere e favorire tali pratiche integra-
te. Da qui la proposta di ridisegno spaziale 
di alcuni nodi di interscambio, che possono 
diventare community mobility hub per il con-
testo locale.

Quattro esempi di mobility hub 
in contesti montani
I comuni di Bobbio Pellice e Villar Pellice, col-
locati in fondo valle, presentano entrambi un 
tessuto insediativo mediamente compatto, 
ma con di#erente struttura: concentrico in-
torno a una piazza centrale nel caso di Bob-
bio (che non a caso presenta una maggior 
quota modale della mobilità attiva), più li-
neare e stretto nel caso di Villar (che invece 
si sviluppa lungo la strada provinciale, con 
ridotti marciapiedi e spazi poco sicuri per 
muoversi a piedi o in bicicletta). 
A Bobbio Pellice attualmente la piazza cen-
trale del paese (situata davanti al Municipio 
e lungo la strada provinciale) è in gran parte 
destinata a parcheggio, mentre il capolinea 
degli autobus è collocato ai margini dell’abi-
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tato, circa duecento metri a sud. L’intervento 
progettuale ribalta la situazione. La piazza 
centrale diventa la sede del capolinea del 
TPL, che acquisisce così centralità. La sosta 
delle auto viene spostata nell’area a sud, cre-

ando un parcheggio park-and-ride. A ovest 
della piazza viene invece valorizzata una 
monumentale tettoia (che un giorno alla 
settimana ospita il mercato): attorno ad essa 
sono collocati alcuni posti di fermata sia per 

2 - Brochure di presen-
tazione del VAL per Stra-
sburgo, 1985 (AVES, 781 
W 76).

3 - Brochure di presen-
tazione del VAL per Stra-
sburgo, 1985 (AVES, 781 
W 76).

il ride-sharing e car-pooling (qui l’autista ca-
rica sul suo mezzo i passeggeri che faranno 
un tragitto comune sulla sua auto e che lo 
aspettano sotto la tettoia), sia per le autovet-
ture dei genitori che possono lasciarvi i !gli 
destinati ad andare a scuola. È infatti previ-
sto un servizio di pedibus, che porta gli stu-
denti lasciati dai genitori sotto la tettoia !no 
alla scuola primaria, collocata circa duecento 
metri a nordovest della piazza e raggiungibi-
le tramite una stretta via, che viene pedona-
lizzata e resa percorribile alle auto solo per 
l’accesso da parte dei disabili. 
Nel comune di Villar Pellice la scuola primaria 
si a#accia direttamente su una strada provin-
ciale, lungo cui sono situati una serie di par-
cheggi senza una vera piazza scolastica per 
gli studenti. Anche in questo caso l’interven-
to progettuale prevede l’attivazione di un 
servizio di pedibus con due punti di parten-
za per gli studenti. Il primo viene collocato 
nell’attuale parcheggio di via Roma, posto a 
sud sul lato opposto della strada provinciale 
rispetto alla scuola, che viene in parte pedo-
nalizzato e attrezzato come piazza scolastica, 
e in parte trasformato in area per la fermata 
breve delle auto che fanno scendere i bam-
bini alla stazione del pedibus; per mettere in 
sicurezza l’attraversamento tra il parcheggio 
e la scuola, viene realizzata una piattaforma 
rialzata. Il secondo punto di partenza per il 
pedibus viene collocato in corrispondenza di 
un altro parcheggio esistente, localizzato cir-
ca trecento metri a est della scuola, che vie-
ne invece riservato alla sosta lunga in forma 
park-and-ride, con l’attivazione di una nuova 
fermata degli autobus che collegano Villar 
con Bobbio e Torre Pellice; qui i genitori pos-
sono parcheggiare l’auto, lasciare i !gli all’a-
dulto che guida il pedibus e prendere l’auto-
bus per recarsi a lavorare nei comuni vicini.
Completamente diversa è la struttura inse-
diativa di Angrogna, frammentata in un cen-
tinaio di località sparse sul versante collinare 
e montano della valle. Qui le origini degli spo-
stamenti casa-scuola sono così disperse che 
è praticamente impossibile servirle tramite 
TPL, anche in forma di scuolabus. L’obietti-
vo diventa allora quello di attivare forme di 
car-pooling tra gruppetti di famiglie che si 
alternino a portare i !gli insieme nella stes-
sa vettura !no alla sede della scuola primaria 
localizzata nella piazza del Municipio, presso 
la località più centrale del comune. L’inter-
vento previsto trasforma tale piazza in piazza 
scolastica durante le ore di entrata e uscita 
degli studenti: vengono rimossi i parcheggi 
(tranne un paio per le persone con disabili-
tà); viene mantenuta la fermata dell’autobus 

in entrambe le direzioni di marcia; solo una 
corsia a senso unico è lasciata alla circolazio-
ne delle auto, l’altra è dedicata al servizio di 
pedibus, che tocca due parcheggi posti a sud 
destinati uno al park-and-ride (con fermata 
dell’autobus) e uno al car-pooling.
Luserna San Giovanni è con Torre Pellice il 
centro principale della Valle, con oltre 10.000 
abitanti, tessuto denso e una scuola secon-
daria inferiore che serve anche i comuni limi-
tro!.  L’azione progettuale prevede la trasfor-
mazione dell’attuale parcheggio antistante 
tale sede scolastica in una piazza scolastica 
che garantisca maggiore sicurezza all’in-
gresso degli alunni, mantenendo soltanto 
alcuni posti auto riservati a persone con di-
sabilità. La via antistante la scuola diventa 
strada scolastica con accesso veicolare tem-
poraneamente limitato nelle ore di punta. In 
corrispondenza dei due estremi della via, già 
serviti dal trasporto pubblico tradizionale, 
vengono dedicati al park-and-ride e al car-
pooling due porzioni di parcheggi esistenti, 
uno di proprietà dell’azienda Ca#arel, acces-
sibile da via Caduti per la Libertà, e uno pres-
so l’ex stazione ferroviaria. In questo modo si 
ottiene un percorso diretto e sicuro verso la 
scuola per gli studenti e si restituisce vitalità 
allo spazio della stazione dismessa. 

Conclusioni
Le proposte progettuali appena descritte 
partono dall’assunzione che nelle aree mon-
tane, almeno al di fuori del nucleo centrale 
più denso dei centri abitati, la maggior par-
te degli spostamenti a livello intra- e inter-
comunale è destinata a continuare ad essere 
svolta con l’uso di mezzi motorizzati privati, 
perché il servizio di TPL, anche nel caso della 
mobilità sistematica delle ore di punta, non 
è in grado di garantire altrettanta e"cacia 
e %essibilità. È però possibile rendere più 
sostenibile la mobilità su auto, cercando di 
aumentare il tasso di occupazione dei veicoli 
grazie a forme più o meno (auto-)organizzate 
di condivisione (car-pooling e ride-sharing). 
Inoltre, è possibile cercare di favorire l’uso del 
TPL al posto dell’auto almeno in alcuni tragit-
ti della complessiva catena degli spostamen-
ti, facilitando l’interscambio tra i due mezzi 
attraverso un coordinamento degli orari, la 
riduzione dei parcheggi (dando la priorità ai 
mezzi privati condivisi) e la creazione di pun-
ti di scambio modale che facciano conver-
gere anche servizi di pedibus e bicibus, TPL 
a chiamata, punti di ricarica delle biciclette 
ecc. Questi punti saranno tanti più attraenti 



34 35

TRASPORTI & CULTURA  N.71 TRASPORTI & CULTURA  N.71

quanto più verranno progettati come cen-
tralità in cui far convergere la localizzazione 
dei – rari – servizi essenziali (scuola, farma-
cia, u"cio postale, ecc.), che potranno essere 
utilizzati agevolmente durante le rotture di 

carico da un mezzo all’altro. Si tratta, in altre 
parole, di creare veri e propri community mo-
bility hub, che costituiscano nei dispersi con-
testi insediativi montani dei fulcri (tra loro 
interconnessi proprio dal TPL), in cui far con-

4 - Brochure di presen-
tazione del VAL per Stra-
sburgo, 1985 (AVES, 781 
W 76).

5 - Brochure di presen-
tazione del VAL per Stra-
sburgo, 1985 (AVES, 781 
W 76).

vergere servizi di base, spazi pubblici di inte-
razione comunitaria e o#erta di mobilità, in 
una prospettiva di mobility justice, inclusione 
sociale e sostenibilità ambientale.  
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