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SERVIZI DI TRASPORTO NELLE AREE A DOMANDA DEBOLE E SOLUZIONI 
TECNOLOGICHE. LE INTERVISTE DI MOBILITY MAGAZINE 

 

Club Italia, nel novembre dello scorso anno si è riunita a Siena per discutere di mobilità e 
sistemi di bigliettazione elettronica nelle aree chiamate a “domanda debole” nelle pianure 
distanti dalle città e nelle montagne a rischio spopolamento. 

Nella due giorni di lavori si sono avvicendati esponenti di aziende del trasporto locale 
(Genova, Milano, Roma, Napoli, Pesaro. Le grandi compagnie regionali (dalla Tper alla Tua 
abruzzese ad Autolinee Toscane, controllata dalla francese Ratp Dev). 

Numerosi gli interventi delle aziende tecnologiche stimolati dalla conduzione del direttore 
dell’associazione Claudio Claroni sono state presentate tutte le novità presenti sul 



mercato e molti progetti in via di realizzazione: ne hanno parlato, in particolare, Techrail e 
BigoSolution, Almaviva (con il suo sistema Moova), la turca Kentkart già presente in alcune 
regioni italiane, MyCicero con il suo sistema MooneyGo. Si è parlato delle aree di montagna 
(la cuneese Moeves) e della necessità di garantire la massima flessibilità per servizi a 
domanda (Maior). Mobility Magazine ha intervistato alcuni dei protagonisti tecnologici. 
 

Daniele Bigotti, Managing partner di BigoSolutio 

Cosa avete presentato nell’incontro organizzato a Siena da Club Italia e Tiemme? 

Abbiamo illustrato le diverse soluzioni disponibili e il ruolo che possiamo svolgere come 
system integrator e come sviluppatori di piattaforme software a supporto delle aziende. 
Partiamo da un punto chiave: l’innovazione non significa semplicemente introdurre nuove 
tecnologie, ma integrare in modo intelligente quelle già esistenti per supportare 
concretamente le aziende, sia dal punto di vista operativo – semplificando i processi – sia 
dal punto di vista economico, migliorando l’efficienza complessiva. In questo contesto 
abbiamo spiegato il nostro ruolo di partner tecnologico di Tiemme, una realtà che opera in 
questo settore, e abbiamo mostrato come le nostre soluzioni software non siano 
strumenti “calati dall’alto”, ai quali l’azienda deve adattarsi, ma piattaforme sviluppate sul 
territorio e modellate sulle esigenze reali del contesto in cui operano. 
Prendendo come esempio Tiemme, si tratta di un’azienda che gestisce servizi molto 
diversi tra loro – urbano, extraurbano e scolastico, e che quindi richiede funzionalità 
differenti. Per tutelare l’investimento, però, il software deve rimanere unico, capace di 
adattarsi automaticamente ai diversi scenari operativi. Questo è l’approccio adottato per 
Tiemme, ma è lo stesso che utilizziamo in molte altre realtà con caratteristiche analoghe. 
Abbiamo portato, ad esempio, il caso di un’azienda che opera tra le province di Palermo e 
Agrigento, dove la domanda di trasporto è estremamente variabile. Ci sono giornate, 
soprattutto legate al turismo, con un’affluenza molto elevata, e altre in cui un autobus 
rischia di trasportare pochissimi passeggeri. In questi casi, la tecnologia devono essere in 
grado di supportare la previsione della domanda e aiutare chi gestisce l’esercizio ad 
assegnare il mezzo più adeguato, evitando l’impiego di autobus capienti e costosi per 
servire poche unità. 

Tutto questo è affiancato da numerosi tool aggiuntivi integrabili nella piattaforma 
software, tra cui, in particolare, i sistemi di manutenzione predittiva. Come ho 
sottolineato durante l’intervento, la manutenzione predittiva è un elemento fondamentale 
per questo tipo di aziende, perché consente di anticipare i problemi, ridurre i fermi 
macchina e ottimizzare i costi di esercizio, passando da una logica reattiva a una gestione 
realmente preventiva. La manutenzione predittiva è quindi una tipologia di software, un 
vero e proprio strumento operativo che viene messo a disposizione delle aziende e che 
oggi risulta fondamentale per questo settore. In questo ambito Bigosolution lavora anche 
sull’integrazione di soluzioni basate su intelligenza artificiale, grazie alla partnership con 
Club Italia. In particolare, l’AI trova un’applicazione molto efficace proprio nella 
manutenzione predittiva, consentendo analisi più accurate e interventi mirati. 
Questo approccio si sta rivelando estremamente utile e ha un riscontro molto positivo da 
parte dei clienti, che apprezzano in modo concreto queste tipologie di strumenti software 



a supporto della gestione e della riduzione dei costi operativi. 
  

Rossella De Maria, Business development manager di Kentkart 

Quali sono le soluzioni di Kentkart per le aree a domanda debole? 

Kentkart è una società che gestisce soluzioni per tutti i tipi di operatori del trasporto di 
tutte le dimensioni, soprattutto per quelli che gestiscono medi e piccoli bacini o 
comunque aree diffuse a bassa domanda. La soluzione più conveniente per un un 
operatore di sistema, operatore di TPL del genere, è il Ticketing as a service. Questo 
sistema permette da subito di elevare l'azienda a un livello digitale e avere il pieno 
controllo di tutta la sua operatività. L'operatore di trasporto e Kentkart si accordano che 
può essere di diversi tipi, per un canone gestito e commisurato al tipo di installazione e al 
tipo di soluzione richiesta. Kentkart arriva, segue l'analisi dei bisogni del cliente, produce 
hardware e software, produce tutta l'infrastruttura, manda le sue persone, installa e testa, 
mette in servizio e rende il cliente già da subito pronto ad accettare pagamenti digitali, 
open loop, e di avere un completo monitoraggio del proprio sistema. Con il concetto di 
modularità, il sistema può essere ampliato nel tempo aggiungendo ulteriori componenti. 

In genere si parte da una configurazione base, che comprende la bigliettazione e l’AVM. La 
bigliettazione consente la gestione dei pagamenti, inclusi i QR code e le soluzioni 
contactless. In alcuni casi è previsto anche il check-out automatico, reso possibile grazie 
all’integrazione nativa con l’AVM, che permette fin da subito di avere una visione 
completa e un controllo efficace dell’intero sistema. 

Un aspetto ovviamente centrale è la formazione: Kentkart offre ai clienti un 
addestramento approfondito, strutturato per livelli di competenza, in modo da rendere 
tutti gli operatori progressivamente autonomi nella gestione del sistema. A supporto di 
questo, Kentkart garantisce un servizio continuativo di manutenzione sia hardware sia 
software. La manutenzione hardware, in realtà, è piuttosto rara: nella maggior parte dei 
casi non si tratta di veri e propri guasti, ma di anomalie minori. Per clienti di piccole e 
medie dimensioni si prevedono comunque, in media, quattro visite all’anno, con cadenza 
trimestrale. Questi interventi servono soprattutto a verificare e ripristinare eventuali 
criticità segnalate e accantonate nel periodo precedente. Nella pratica, le problematiche 
più frequenti riguardano la connettività, spesso legate ai provider di rete più che al 
sistema in sé. Le attrezzature sono progettate e testate per essere longeve, con un livello 
di robustezza molto elevato. L’idea di fondo è proprio questa: fornire sistemi affidabili nel 
tempo, pensati per lavorare in modo continuativo senza criticità strutturali. In Italia sono 
già operative due installazioni: una configurata con più moduli, che include anche 
videosorveglianza e contapasse-ggeri; l’altra invece utilizza esclusivamente i moduli di 
ticketing e AVM. In entrambi i casi, però, l’architettura è modulare e tutti i layer possono 
essere aggiunti successivamente, in base alle esigenze del cliente. Ad esempio Kentkart 
Plus, una carta di debito ricaricabile, sviluppata con Mastercard, e che permette ai 
passeggeri che non vogliono o per qualche ragione non hanno accesso a una carta di 
credito o di debito di fornirsi di una carta che può essere registrata come carta trasporto 
ma al tempo stesso è una normale carta di pagamento a debito. Il classico esempio sono 
gli studenti che con quella carta pagano il biglietto sul bus o acquistano un abbonamento 
per poi usarla anche per altre spese. Oppure pensiamo agli anziani che non hanno 



dimestichezza col credito, col debito e così via. Questo consente all'operatore di 
aumentare il tasso di pagamenti digitali e anche di poter accedere a dati che l’azienda 
non potrebbe ottenere in altro modo. Ciò non toglie che comunque Kentkart che tiene 
sempre d'occhio le necessità del cliente: è previsto infatti anche il pagamento in contanti 
a bordo, perché c’è sempre il turista o il passeggero occasionale che non vuole pagare 
con la carta di credito. 

Un altro elemento fondamentale è che, per tutte le aziende, Kentkart ha sviluppato un 
prodotto di back end, cioè una vera e propria centrale operativa, estremamente 
completa. È una piattaforma disponibile per tutte le società, indipendentemente dalla 
loro dimensione: una realtà piccola o media ha accesso alla stessa quantità di dati di una 
grande azienda. La differenza sta nella personalizzazione: ogni cliente può configurare la 
dashboard in base alle proprie esigenze, scegliere quali report utilizzare e quali dati 
privilegiare. Ma, se lo desidera, ha accesso all’intero patrimonio informativo del sistema. 
La reportistica è molto ampia e flessibile: consente interrogazioni incrociate, l’uso di 
numerosi filtri e offre un numero elevatissimo di possibilità di analisi dei dati, rendendo il 
sistema uno strumento decisionale a tutti gli effetti. E questa è una cosa, un valore 
aggiunto perché non taglia fuori le piccole e medie aziende da un certo tipo di 
certificazione dei dati se bisogna rendicontare agli enti di mobilità. 
  

Pasquale Procacci, Business developer Techrail 

Cosa avete presentato al convegno di Siena? 

Durante il convegno organizzato a Siena da Club Italia, Techrail, azienda pugliese 
specializzata in soluzioni digitali per il trasporto pubblico, ha presentato il “Progetto 
d’integrazione delle tecnologie A.I. nel sistema ITS sui servizi a domanda debole” 
illustrando i casi applicativi di FAL e AMI.” 
Nell’intervento ho spiegato come l’intelligenza artificiale possa diventare una leva 
strategica per migliorare accessibilità, sicurezza e sostenibilità nelle aree rurali a bassa 
densità. La suite tecnologica di Techrail analizza la domanda reale attraverso matrice OD 
origine-destinazione, conteggio passeggeri con algoritmi AI e analisi dei flussi per 
fermata, permettendo di progettare servizi su misura. 
L’offerta Techrail comprende anche videosorveglianza intelligente, riconoscimento di 
comportamenti anomali e panic button per la sicurezza, il monitoraggio del manto 
stradale e della segnaletica per una manutenzione predittiva e algoritmi che incrociano 
salite e titoli validati per contrastare l’evasione tariffaria. 
Tutti i dati confluiscono nella piattaforma RighTo, hub centralizzato che integra 
videosorveglianza, localizzazione AVM e diagnostica predittiva. I casi AMI e FAL 
dimostrano l’efficacia della matrice OD nel individuare fermate critiche o sottoutilizzate e 
nell’ottimizzare percorsi e servizi. Techrail offre così un’infrastruttura digitale completa 
per rendere la mobilità nei territori più fragili più connessa, sicura ed efficiente. 
  

Gian Luigi Salbego, Business Division Manager GDS 

Perché GDS è qui a parlare di aree deboli e cosa fa GDS? 



Noi di GDS costruiamo display in tutti gli ambiti indu-striali, anche dedicati all’advertising 
retail e al mondo dei trasporti. Nella fattispecie a Siena abbiamo proposto questa serie di 
prodotti che possono essere outdoor, su paline o in stazioni. Nell’ultimo periodo abbiamo 
lavorato anche su sistemi on-board per gli autobus, on-board che già peraltro facevamo 
nel mondo dei treni, e ci siamo proposti come fornitori di display che possono essere non 
solo a tecnologia LCD, TFT LCD, ma anche E-paper o E-ink, in vari formati. Ci sono dai 13 
ai 42 pollici. C'è poi la tecnologia LED tradizionale che sta mano a mano per essere 
superata dal sistema LED a colori in cui si usa un dotpitch molto sottile che arriva 2,9-3 
mm e oppure TFT LCD. 
GDS fornisce la tecnologia che le media company vogliono - anzi, pretendono - per poter 
far pagare la pubblicità. Per vendere uno spazio pubblicitario è indispensabile garantire la 
qualità dei colori originali. Senza una capacità tecnica che certifichi che i colori siano 
stati rispettati, che i secondi di pubblicità siano stati effettivamente trasmessi e che tutte 
queste prove tecniche siano disponibili, una media company non riesce a raccogliere 
investimenti pubblicitari. Forse questo è possibile a livello nazionale, ma senza queste 
garanzie gli inserzionisti internazionali restano fuori. Gli schermi con questo livello di 
tecnologia sono degli investimenti per le aziende di Tpl che possono vendere spazi 
pubblicitari che generano profitto. Certo, le piccole aziende locali possono non attirare 
grosse pubblicità ma mettendosi insieme possono avere la forza di entrare nel mercato. 
  

Fortuna De Lucia, Business Developer and Project Manager MAIOR 

Cosa avete presentato nell’incontro organizzato a Siena da Club Italia e Tiemme? 

A Siena abbiamo presentato le ultime innovazioni dell’integrazione della MAIOR Suite con 
altri sistemi, pensate per trasformare il trasporto pubblico in un ecosistema più efficiente, 
flessibile e connesso. Crediamo in una mobilità che funzioni come una rete intelligente, 
dove ogni servizio – dalle linee tradizionali all’on-demand – collabora per offrire il 
massimo valore. Per questo progettiamo soluzioni che non si limitano a ottimizzare i 
processi, ma abilitano strategie di lungo periodo, aiutando gli operatori a prendere 
decisioni più rapide e mirate. 
Il nostro obiettivo? Supportare il business degli operatori TPL e, allo stesso tempo, 
garantire ai passeggeri un’esperienza di viaggio più semplice, fluida e moderna. Perché la 
mobilità del futuro non è solo tecnologia: è visione, collaborazione e capacità di adattarsi 
a una società che cambia ogni giorno. 

Quali sono le innovazioni tecnologiche e organizzative che possono migliorare il TPL, ed in 
particolare i servizi nelle aree a bassa domanda? 

Le innovazioni tecnologiche e organizzative che possono migliorare il TPL, soprattutto 
nelle aree a bassa domanda, puntano su flessibilità e integrazione. È proprio il tema che 
affrontiamo al convegno di Siena, con la presentazione “Flessibilità e innovazione: il 
futuro del trasporto pubblico è on-demand con MAIOR”. Oggi non basta ottimizzare le 
linee tradizionali: serve un ecosistema capace di combinare servizi di linea e servizi on-
demand, per rispondere in modo dinamico alle esigenze dei territori. Con la MAIOR Suite, 
stiamo sviluppando soluzioni che: 



• Integrano pianificazione e gestione dei servizi on-demand (grazie alla 
collaborazione con Shotl), creando reti coordinate e sostenibili. 

• Supportano decisioni strategiche con strumenti data-driven, per adattare l’offerta 
alla domanda reale. 

• Favoriscono la collaborazione tra operatori, come dimostrano i case study di Start 
Romagna e ATV Verona, dove l’integrazione ha migliorato efficienza e qualità del 
servizio. 

Queste innovazioni non solo salvaguardano la sostenibilità economica degli operatori 
TPL, ma offrono ai passeggeri un’esperienza più semplice, fluida e moderna. Perché la 
mobilità del futuro è flessibile, integrata e orientata alle persone. 

 
Giuseppe Russotti, Direttore Generale di KUBA 

Cosa avete presentato nell’incontro organizzato a Siena da Club Italia e Tiemme? 

A Siena abbiamo parlato di domanda debole. Dal nostro punto di vista, in questi contesti 
la bigliettazione “classica” semplicemente non funziona: non ha senso pensare a 
soluzioni complesse per utenti che si trovano magari in aree isolate, nel mezzo del nulla, e 
che devono poter salire su un autobus nel modo più semplice possibile. Ma non si tratta 
solo di accedere al bus. Si tratta di continuare il viaggio. Chi prende un autobus in un’area 
a domanda debole spesso lo fa per raggiungere un nodo importante: un ospedale, una 
città, una stazione ferroviaria. Arrivato a destinazione, deve poter pro-seguire facilmente, 
magari prendendo un altro autobus o un treno. Per questo sostengo che la bigliettazione 
debba essere Account Based Ticketing (ABT). Perché? Perché l’ABT semplifica la 
tecnologia e aumenta l’integrazione. Esistono strumenti già diffusi e accessibili a tutti, 
come la carta di credito, che rappresentano il minimo comune denominatore. Usare ciò 
che le persone hanno già in tasca significa abbassare le barriere di accesso e rendere il 
sistema realmente inclusivo. 
Non a caso, la mia relazione si intitolava: “Strumenti digitali e abilitazione ABT come 
mezzi di equità territoriale”. Parlo di equità territoriale perché la Toscana è una delle 
poche regioni in Europa — non solo in Italia — ad avere un sistema di bigliettazione unico. 
Il passeggero vive la stessa esperienza di viaggio, dalla pianificazione all’ acquisto fino 
all’accesso al servizio, indipendentemente da dove si trovi. Che tu viva in città o in un’area 
interna, il sistema è lo stesso in tutta la Regione. In questo senso, l’ABT, e in particolare 
l’EMV, rappresenta la chiave per una vera integrazione multimodale. 

E quindi la risposta è già nei fatti. In Toscana questo modello è già utilizzato, non solo dal 
gestore principale ma da tutti i sub-concessionari: Autolinee Toscane e l’intera rete 
operano con lo stesso sistema. È uno standard condiviso, non un’eccezione. È chiaro che 
esistono le app, e nessuno le mette in discussione. Ma se ti affidi solo a quelle, rischi di 
lasciare fuori qualcuno. Nella mia relazione infatti faccio l’esempio vero di una persona 
che vive in un piccolo paesino ma che con il sistema di ABT è potuto andare a Grosseto, in 
un centro commerciale, con i mezzi pubblici. 

Un tragitto tutt’altro che banale. Un ragazzo magari ci arriva usando l’app, certo. Ma 
questa persona ci è arrivata semplicemente “tappando”, con l’EMV. Non ha fatto altro che 
avvicinare il supporto, ogni volta. Non si è dovuto preoccupare di titoli di viaggio, tariffe, 



 

coincidenze, acquisti. Ha solo viaggiato. Ed è questo il punto: la semplicità 
dell’esperienza. Quando il sistema funziona davvero, l’utente non deve capire il sistema. 
Deve solo usarlo. 

 
Sergio Putzolu, Amministratore di HolaCheck (sintesi dell’intervento) 

Operiamo nella bigliettazione e nel controllo della regolarità di viaggio su tutto il territorio 
nazionale, collaborando con numerose aziende di trasporto pubblico. Questa esperienza 
ci permette di avere una visione molto concreta di ciò che accade, in particolare nelle 
aree a domanda debole. 
Il tema centrale è sempre lo stesso: come contrastare l’evasione tariffaria in questi 
contesti in modo efficace ma economicamente sostenibile. Le aree a domanda debole 
sono caratterizzate da forte dispersione geografica e da equilibri economici fragili; di 
conseguenza, ogni intervento di controllo ha un impatto rilevante sui costi. 
Quando un ente appaltante individua un lotto debole, è chiamato a definire modalità di 
gestione e a costruire un piano economico-finanziario che stabilisca l’equilibrio tra 
corrispettivo pubblico e ricavi da bigliettazione. In questo quadro è essenziale evitare il 
rischio di aiuti di Stato e garantire la sostenibilità complessiva . 
Dalla nostra esperienza emerge però un dato chiaro: il contrasto all’evasione è prima di 
tutto un problema economico. Ha un costo, e nei lotti deboli pesa molto. Oggi questo 
costo non è quasi mai previsto esplicitamente nei piani economico-finanziari; di 
conseguenza, viene affrontato solo in fase di gestione, quando i margini sono ormai 
troppo ridotti. Il risultato è un sistema inefficiente, che porta a rinunciare ai controlli e a 
non monitorare la qualità dell’offerta, con ricavi che non raggiungono mai i livelli attesi. 

Il punto di svolta è concettuale: il contrasto all’evasione deve essere considerato un 
investimento necessario, non un costo accessorio. Così come si finanziano mezzi e 
tecnologie di bordo, nei lotti deboli andrebbe prevista e quantificata anche questa voce 
all’interno del corrispettivo pubblico, soprattutto se il servizio è riconosciuto come 
servizio di interesse economico generale. Gli strumenti disponibili non sono nuovi: 
controllo sul territorio, tornelli, controllo da parte dell’autista. Tutti funzionano, ma tutti 
hanno costi, complessità operative e limiti, che diventano particolarmente critici nei 
territori fragili. A ciò si aggiungono le difficoltà organizzative legate alla gestione in 
consorzio, che richiedono forme contrattuali dedicate, come i contratti di scopo. 
Il messaggio finale è semplice: se il contrasto all’evasione è ritenuto necessario, deve 
essere previsto a monte, nella fase di analisi e di costruzione dei piani economico-
finanziari. Solo così è possibile garantire equilibrio economico, continuità del servizio e 
sostenibilità reale dei lotti a domanda debole 
 
Interviste di Giulia Riva 
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15-01-2026 1:28 
Siena: a Tiemme-ByBus il servizio TPL a domanda debole per Amiata, Val d’Orcia, Val di 
Chiana 
(FERPRESS) – Siena, 15 GEN – La Provincia di Siena ha concluso con successo la procedura di 
gara aperta per l’affidamento in concessione del servizio di Trasporto Pubblico Locale su… 

15-01-2026 11:47 
Atac: disponibile negli store Android e Apple la nuova app ATAC ROMA 
(FERPRESS) – Roma, 15 GEN – E’ disponibile negli store Android e Apple, la nuova 
app ATAC ROMA concepita per offrire ai clienti un’esperienza di viaggio semplice e integrata. 

13-01-2026 9:19 
Studio DB: veicoli autonomi possono migliorare notevolmente la qualità del trasporto 
pubblico 
(FERPRESS) – Roma, 13 GEN – Navette e autobus autonomi possono elevare il sistema di 
trasporto pubblico tedesco a un nuovo livello di qualità. Questa è la conclusione di uno 
studio… 

12-01-2026 2:26 
GTT: in sperimentazione nuovo strumento basato su IA in collaborazione con Almaviva 
per supportare operatori Centrale SIS 
(FERPRESS) – Torino, 12 GEN – A Torino in GTT prende avvio, in fase di sperimentazione, 
l’utilizzo di un nuovo strumento basato su Intelligenza Artificiale, sviluppato in collaborazione 
con Almaviva e pensato per supportare gli operatori della Centrale SIS durante le attività di… 
 
05-01-2026 11:53 
Firenze, truffa alle emettitrici tramvia GEST: AD Ratto esprime soddisfazione per lavoro di 
polizia, azienda e AEP per risolvere problema 
(FERPRESS) – Scandicci (FI), 5 GEN –In merito alla notizia relativa agli skimmer (dispositivi per 
truffare cittadini attraverso la clonazione di carte di credito/debito tramite dispositivi... 
 
30-12-2025 8:25 
Trenord: a Milano Cadorna, P. Garibaldi, Malpensa arriva “Digital Gate”, desk dedicato ad 
acquisti digitali 
(FERPRESS) – Milano, 30 DIC – Trenord accelera su un’esperienza sempre più digitale e 
cashless anche in biglietteria. Dopo un primo progetto pilota avviato a marzo a Milano... 
 
29-12-2025 8:27 
MOM e Comune di Treviso insieme per ridisegnare il servizio pubblico utilizzando i big 
data 
(FERPRESS) – Treviso, 29 DIC – Con il 31 dicembre si conclude la fase sperimentale del 
servizio a chiamata MOM+, attivo da maggio scorso nelle fasce di morbida sulle linee[…] 

17-12-2025 3:42 
Club Italia incontra a Bologna i soci per il bilancio delle attività 2025 ed i programmi 
2026 
(FERPRESS) – Bologna, 17 DIC – Tradizionale incontro di fine anno di Club Italia con i suoi soci 
per fare il punto sulle attività portate a termini nel corso dell’anno che si chiude e per[…] 
 

16-12-2025 4:13 
MaaS4Italy Bari: gli operatori di sharing Lime e Pikyrent integrati nel MaaS Operator 
Wetaxi 
(FERPRESS) – Bari, 16 DIC – Nell’ambito del MaaS4Italy Bari, a partire da oggi sarà possibile 
prenotare, gestire e pagare dal proprio smartphone i servizi di car e scooter sharing di[…]  
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