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La sicurezza stradale non può che essere parte 
di una politica della sicurezza più complessiva 
che già viene adottata per quanto riguarda la 
mobilità con altri mezzi di trasporto (aerei, treni, 
navi …), dove l’insieme del sistema viene stu-
diato e organizzato in funzione della sicurezza. 
Visione Zero ci dice che lo stesso approccio 
“di sistema” può essere adottato per la circo-
lazione stradale in cui la responsabilità per la 
sicurezza deve essere equamente ripartita tra:
gli utenti della strada che devono seguire le 
regole della circolazione e agire responsabil-
mente;
lo stato che costruisce e gestisce la rete stra-
dale, fissa le regole della circolazione e le deve 
far rispettare anche per finalità educative e di 
monitoraggio;
l’industria e il commercio che producono e ven-
dono i veicoli.
E’ compito della politica dare risposte e costru-
ire programmi efficaci. La responsabilità prin-
cipale per l’attuazione della sicurezza stradale 
spetta all’autorità pubblica che deve:

mettere in campo coerenti programmi di •	
portata generale sui tre elementi del siste-
ma mobilità (l’uomo, la strada, il veicolo);
agire con interventi specifici sui fattori di •	
pericolo proteggendo in primo luogo gli 
utenti della strada che risultano essere i 
più deboli e i più vulnerabili nelle diverse 
situazioni della circolazione, volta per volta 
pedoni, ciclisti, motociclisti, passeggeri di 
autovetture.

Al di là degli interventi di dettaglio è illuminante 
conoscere la strada intrapresa da tempo dalla 
Svizzera creando vaste aree a velocità 30, stra-
de residenziali, sistemi estesi e coerenti di piste 
ciclabili sia urbane che extraurbane, perfetta-
mente interconnesse in forma plurimodale con 
il sistema dl trasporto pubblico, promuovendo la 
comunicazione per la promozione della mobilità 
sostenibile, assieme ad un approccio scolastico 
che non si riduca alla sola “educazione strada-
le” ma si configuri come una vera “educazione 
alla mobilità”, in tutte le sue opportunità e in tutti 
gli aspetti ambientali, economici, mettendo in 
luce le esternalità e le implicazioni generali dei 
vari sistemi di trasporto. 
Per moderazione del traffico si intendono inter-
venti finalizzati a ridurre la velocità degli autovei-

Chicane realizzata con alternanza della sosta e piatta-
forma in bitume

da sinistra: continuità del marciapiede rialzato in corrispon-
denza di uno sbocco di una strada laterale. Il colore rosso 
che fa da sfondo alle strisce pedonali sviluppa nei confronti 
degli utenti della strada una maggiore attenzione - pedana 
di rallentamento all’interno di un’isola ambientale

Attraversamento pedonale protetto e rialzato su pedana 
all’uscita di una scuola. Come si può notare il varco per 
attraversare la strada è presente solo davanti alle strisce 
pedonali, in modo che nessuno possa invadere la strada 
per recarsi sull’altro fronte in condizioni di insicurezza.

Migliorare la pedonalità soprattutto nei 
pressi delle scuole e delle centralità 
sociali e commerciali dei quartieri.
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coli in genere a 30 km/h soprattutto nei quartieri 
abitativi, favorendo la convivenza pacifica sulla 
strada di ciclisti, pedoni ed automobilisti, pro-
muovendo la sicurezza stradale e l’autonomia di 
movimento dei soggetti deboli quali bambini ed 
anziani
Viene definita moderazione del traffico e non 
semplicemente riduzione della velocità in quan-
to la riduzione della velocità (esempio la velocità 
30) conferisce maggior sicurezza sulle strade 
favorendo una nuova ripartizione modale (cre-
sce la modalità pedonale e ciclabile) e pertanto 
si riduce quella autoveicolare.
Gli obiettivi per la sicurezza stradale da attuarsi 
in ambito urbano attraverso la Moderazione del 
Traffico sono:
Indurre l’automobilista a guidare a bassa velo-
cità e con attenzione, trasformando le strade 
monotone a “canale”, in strade piacevoli a situa-

zione variabile;
Costruire strade scorrevoli ma lente e belle uti-
lizzando rotatorie, chicane, piattaforme rialzate, 
riordino della sosta;
Dare sicurezza a ciclisti e pedoni realizzando 
reti di percorsi ciclabili sicuri e convenienti, mar-
ciapiedi confortevoli e invitanti, attraversamenti 
stradali protetti con isole salvagente, attraversa-
menti rialzati, e promuovendo comunque la si-
curezza anche per la mobilità ciclabile in promi-
scuo con gli altri autoveicoli sulla sede stradale;
Aumentare il verde, la sosta, gli spazi accoglienti 
affinché la strada possa riacquistare la funzione 
sociale, ritornare ad essere il centro della comu-
nità, il luogo di incontro e di socializzazione. Se 
il contesto è bello e gradevole viene percorso 
volentieri a piedi ed in bicicletta, se è spoglio, di-
sadorno caotico e non invitante, verrà percorso 
probabilmente in automobile.

Attuale – una strada 
presenta un flusso 
prevalete con pre-
cedenza e attraver-
samenti pedonali 
molto distanti e sco-
modi.

Esempi di soluzioni differenti per la medesima intersezione
Soluzione 1 - Au-
mento dello spazio 
pedonale e riduzio-
ne dello spazio stra-
da, tutta la strada 
in giallo è rialzata, 
la strada prevalen-
te rimane l’attuale, 
gli attraversamenti 
pedonali risultano 
migliorati.

Soluzione 2 – come 
1 con diverso sche-
ma viabilistico di 
precedenze.

Soluzione 3 – come 
1 e 2 e con rotatoria 
sormontabile che 
rallenta tutti i flussi.
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P meritano di essere approfondite.
I tassi di mortalità e ferimento italiani (7,9 1.	
morti per 100.000 abitanti) sono più alti del-
la media europea (6,4 per la UE15) e il dop-
pio di quelli dei paesi “virtuosi” (circa 4 per 
Olanda, Svezia, Norvegia, Regno Unito, 
Svizzera). 
Il processo di miglioramento è più lento 2.	
della media europea, mentre fino al 1995 
avveniva il contrario (grafico 1).
Per quanto concerne i ferimenti la situazio-3.	
ne è decisamente peggiore, dato che si è 
registrato un aumento costante, quando gli 
altri paesi diminuivano, con inversione del 
trend solo a partire dal 2002 (grafico 2).
La patente a punti ha esaurito l’effetto pro-4.	
pulsivo.
Si manifesta una notevole disuniformità dei 5.	

Peculiarità dell’incidentalità stradale in italia
È indubbio che dal punto di vista della sicurez-
za stradale l’Italia abbia registrato un significa-
tivo miglioramento; nel 2007 la riduzione per-
centuale della mortalità rispetto al 2006 è stata 
del 9,5% ed anche nel 2008 rispetto al 2007 la 
riduzione si è mantenuta al 7,8% (la riduzione 
è meno significativa per i feriti, rispettivamente 
del 2,1 e del 4,6%).
Questo recente miglioramento porta ad una ri-
duzione della mortalità in Italia del 33% rispetto 
all’anno 2000: di conseguenza sicuramente non 
riusciremo a rispettare il vincolo europeo del di-
mezzamento da raggiungere entro il 2010, ma 
ci avvicineremo all’obiettivo più di quanto non 
fosse lecito aspettarsi.
In realtà, a fronte di questi dati positivi, la situa-
zione italiana presenta peculiarità e criticità che 

Sicurezza stradale
e mobilità ciclistica:
un binomio inscindibile

di Edoardo Galatola
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dati di incidentalità su scala territoriale (a fronte di una media di circa 8 morti per 100.000 abitanti 
su scala nazionale, si va dai 18 di Belluno ai 2 del Medio Campidano)
Ci sono alcune componenti della mobilità più critiche di altre e tra queste spicca l’estrema cri-6.	
ticità delle aree urbane in cui si concentrano il 77% degli incidenti (18% in extraurbano e 6% in 
autostrada), il 73% dei feriti (21% extraurbano e 7% autostrada) ed il 44% dei morti (46% extraur-
bano e 10% autostrada)
È in particolare quest’ultimo dato che ci discosta dall’Europa (grafico 3)7.	
In proporzione, ancora peggiore è la situazione nelle grandi aree urbane nelle quali il tasso di 8.	
mortalità medio è pari a 6,3 (Verona 7,7 Roma 7,4 Milano 6,6) a fronte di un tasso di poco supe-
riore a 2 per le grandi capitali (Vienna, Madrid, Berlino, Parigi) e addirittura di quasi 1 per quelle 
più virtuose (Oslo, Stoccolma, Berna).
Ciò nonostante la politica di investimenti in Italia sulla voce sicurezza stradale è clamorosamente 9.	
assente (a fronte di circa 30 miliardi di euro di costi annui per morti e feriti). Il grafico 4 si com-
menta da solo (N.B. i dati 2008 e 2009 sono stati messi in bilancio dalla finanziaria 2007).
Dunque l’Italia dedica al miglioramento della sicurezza stradale meno di un euro pro-capite, 10.	
contro i 25-30 euro degli altri paesi. (grafico 5).

grafico 1
Confronto dell’evoluzione storica 
della mortalità (fonte RST1)

1RST (Ricerche e Servizi per il Territorio), 
attraverso l’arch. Maurizio Coppo, funge da 
Segreteria Tecnica per la Consulta Nazionale 
della Sicurezza Stradale.

grafico 2
Confronto dell’evoluzione storica dei 
ferimenti (fonte RST)



Passaggi a Nord Est n. 24/2010

78

SPECIALESICUREZZA STRADALE

0%

10%

20%

30%

40%

50%

0%

10%

20%

30%

40%

50%45% 44%
40% 39% 38%

34%
32%

29% 27%
26% 25% 25%

21% 19%

34%

Grecia Italia
Portogallo

Regno Unito
Olanda

Lussemburgo

Danimarca
Francia

Svezia
Irlanda

Austria Belgio
Finlandia

Spagna
UE15

grafico 3 - Entità di morti in area urbana - 2007

grafico 4 - Finanziamenti previsti dal PNSS ed effettivamente stanziati dalle finanziarie - in milioni di euro
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Rilevanza dell’incidentalità dell’utenza debole
In questo contesto si inserisce un’ulteriore specificità italiana: in Italia abbiamo il primato europeo 
nell’incidentalità di tutte le utenze deboli: pedoni e ciclisti, ma anche motociclisti, giovani ed anziani.

Paesi  Pedoni  Bici  Moto  Auto 

Polonia 1.802 509 221 2.397
Germania 711 486 900 2.683
Italia 758 311 1.473 2.762
Francia 535 181 1.086 2.626
Olanda 66 179 123 344
Ungheria 296 153 131 630
Regno Unito 675 146 599 1.612
Repubblica Ceca 202 110 116 567
Belgio 122 91 166 589
Spagna 613 75 789 2.095
Austria 110 48 134 384
Portogallo 156 40 234 375
Svizzera 76 35 80 156
Danimarca 60 31 45 146
Finlandia 49 29 37 203
Svezia 55 26 70 261
Grecia 267 21 501 719
Slovenia 36 14 54 152
Norvegia 35 8 37 156
Islanda 4 - 3 20

Distribuzione della mortalità utenza debole in Europa (2006)
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Evoluzione della mortalità nell’utenza non motorizzata

Distribuzione delle vittime tra pedoni e ciclisti
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Evoluzione del numero dei feriti per l’utenza non motorizzata: il trend risulta essere in aumento invece che in diminuzione.
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Incrociando i dati precedentemente presentati si può dedurre quanto segue:
il principale problema non ancora risolto della sicurezza stradale in Italia sono i centri urbani ed •	
in particolare i grandi centri urbani
nei centri urbani la gran parte degli incidenti gravi interessa l’utenza debole. •	
il che significa che se non si protegge e incentiva questa fascia di utenza non si otterrà nulla dal •	
punto di vista della sicurezza in città (e quindi nel paese); 
al contrario avremo città che non funzionano, sul modello americano, che noi abbiamo copiato •	
e che loro stessi stanno abbandonando (vedi il caso di New York City).

Percentuale di morti utenza non motorizzata su totale urbano

Ove si consideri infine che nel 2008, come evidenziato dalla Figura 3, delle 4731 vittime, ben 
2076 sono state registrate in città, confrontando questo dato con quello della Figura 6 è possi-
bile dire che tra i morti nelle strade urbane, uno su due appartiene all’utenza non motorizzata, 
ovvero a pedoni e ciclisti.
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Quali interventi per aumentare la sicurezza?

Aumentare l’uso della bicicletta
Il primo intervento può sembrare paradossale, ma parte da dati di fatto ed è verificabile. 
Se i ciclisti sono le vittime possono anche essere però una delle soluzioni al problema! 
C’è infatti una correlazione tra ciclabilità e riduzione dell’incidentalità, che porta anche a un ulteriore 
aumento dei ciclisti. Confrontando le statistiche di mortalità per unità di spostamento di diversi paesi 
(morti per miliardo di km percorsi) e quelle della composizione modale degli spostamenti (cioè per-
centuale sul totale degli spostamenti che viene effettuata in bicicletta), si può notare che maggiore 
è il numero dei ciclisti, maggiore è la sicurezza dei ciclisti stessi.

Correlazione tra l’uso della bicicletta e la sicurezza dei ciclisti

Diffusione bici: modal split%

Sicurezza: morti/miliardo-km ciclisti
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Questa correlazione è ancora più sorprendente se non confrontata solo con gli incidenti in cui sono 
coinvolti i ciclisti, ma con quella di tutti gli utenti della strada.
Se si raggiunge la fascia che possiamo chiamare “di transizione”, ovvero circa il 15% di composizio-
ne modale di spostamenti in bicicletta, si registra una diminuzione delle morti sulla strada anche per 
gli utenti motorizzati. In Germania si sono posti l’obiettivo di raddoppiare la composizione modale 
dal 10 al 20% entro il 2015.

morti per 10.000 abitanti

Composizione modale bici

Correlazione tra l’uso della bicicletta e la sicurezza del traffico
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Dato un incidente, la differenza delle conseguenze potenziali sta tutta in pochi chilometri all’ora di 
differenza di velocità di impatto! Infatti un impatto a 50 km/h ha il 50% di probabilità di conseguen-
ze mortali, equivalente ad una caduta dal terzo piano di un’abitazione, a 70 km/h c’è praticamente 
la certezza di morte, come cadere dal quinto piano, mentre se l’impatto avviene fino a 30 km/h le 
conseguenze sono trascurabili (equiparabili ad una caduta dal primo piano). La velocità è la prima 
causa (o concausa) di incidenti gravi.
Quindi, tra gli interventi prioritari, le zone 30 devono essere la regola e non l’eccezione; prioritarie 
anche rispetto alle piste ciclabili. Tra l’altro è un intervento realizzabile rapidamente e con risorse li-
mitate, fermo restando che non basta mettere un cartello di divieto. Man mano occorrerà intervenire 
con i controlli e quindi anche con la sagomatura della strada (che riduca automaticamente la veloci-
tà massima). Non dimenticando che è anche uno dei migliori modi per fluidificare il traffico! 
In macchina, in città, infatti, generalmente si arriva prima se c’è una zona 30 senza semafori piuttosto 
che pensare di accelerare fino a 70 all’ora, rifermarsi, ripartire e così via, aumentando l’inquinamen-
to, lo stress, il rischio per poi scoprire che la velocità media è stata di 12 km/h! 
Altro principio fondamentale è garantire il non superamento dei 50 km/h in città, che è un obbli-
go, è scritto nel codice della strada, ma è un obbligo che nessuno rispetta! Naturalmente solo sulle 
direttrici di attraversamento che, anche queste, dovrebbero essere l’eccezione e non la norma per 
il traffico cittadino.

Ridurre le differenze di velocità

Il secondo intervento, e forse più importante, è desumibile dal seguente grafico, tratto da una pub-
blicazione comunitaria, “Kids on the move”.

conseguenze dell’incidente

20 Km/h
30

40

Ferite lievi

Ferite gravi

danni
permanenti

morte

50
60

Correlazione tra velocità di impatto e conseguenze dell’incidente
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È possibile immaginare la città come un bersaglio per le freccette: Raggi rossi = strade di scorrimen-
to/circonvallazioni con limite a 50 km/h, Città verde il restante tessuto urbano con limite a 30 km/h.

Modello Città ideale “Bull’s Eye”
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Altri interventi prioritari

Altri interventi necessari vengono qui elencati in ordine sparso:

Creare una rete di ciclabili perché serve la continuità degli spostamenti; naturalmente anche le •	
zone 30 possono garantire continuità alle ciclabili;
Finanziare il trasporto pubblico (ad es. quantizzando i costi indiretti del trasporto motorizzato);•	
Ridurre i parcheggi gratuiti ed i parcheggi in generale (vedi esperienze in Olanda e Danimarca) •	
e prevedere ‘park & drive’ fuori dai centri urbani;
Ridurre le sezioni stradali dato che non c’è nessun bisogno di dare tutta la “proprietà” della stra-•	
da alle macchine e perdere la vivibilità dei centri urbani;
Far rispettare gli attraversamenti pedonali, il cui mancato rispetto è uno scandalo non più tolle-•	
rabile;
Potenziare l’autonomia dei bambini (si pensi ai percorsi casa-scuola, ma anche alle attività di •	
gioco) e degli anziani;
Rivedere le politiche di trasporto merci (è possibile ad esempio quantizzare anche i costi della •	
sicurezza);
Estendere il concetto di sicurezza passiva (protezione anche dell’utenza debole);•	
Applicare quello di sicurezza attiva: sistemi di blocco e controllo della velocità dei veicoli a mo-•	
tore (limitatori inseriti sul mezzo o controllati dall’esterno) non devono più essere un tabù, ma un 
argomento serissimo da discutere;
Verificare la progettazione delle rotonde (se di raggio troppo ampio sono pericolose per i ciclisti •	
e pedoni de necessitano di corsie ciclabili).
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Pianificare gli interventi
Occorre infine individuare, prima di interveni-
re, le priorità di intervento, i budget disponi-
bili ed il coordinamento tra le diverse ammi-
nistrazioni. È quindi fondamentale potenziare 
le attività di pianificazione.
È necessario individua-
re le diverse azioni utili, 
partire dalle più efficaci 
e monitorarne gli effetti. 
E mostrare un’attenzio-
ne costante alle migliori 
esperienze interne ed 
estere (best practices).
Occorre dunque rac-
cogliere prima di tutto i 
dati necessari per pro-
grammare gli interventi: 
Osservatori sull’inciden-
talità locale (stradale 
in generale e ciclistica 
in particolare che for-
niscano dati chiari non 
solo sulle statistiche ma 
anche sulle cause) ed 
Analisi del Modal split 
(verifica locale degli stili 
di mobilità e dei bisogni 
del territorio). Sono strumenti essenziali e 
prioritari per garantire che le politiche  della 
sicurezza vengano applicate in modo mirato.
L’introduzione di tecniche di analisi del ri-
schio, con lo scopo di riuscire a quantizzare 
sia gli obiettivi che i risultati, è un modo per 
garantire l’efficacia degli interventi (vedi ap-
profondimento nel riquadro).
Di conseguenza serve la creazione di 
un’Agenzia Nazionale della Sicurezza Stra-
dale che verifichi l’attuazione dei programmi 
ed abbia il potere di intervenire ove non ne 
sia data.
Occorre rivitalizzare il Piano Nazionale, fare 
dotare tutte le Province ed i grandi Comuni 
di un Piano della sicurezza che identifichi i 
problemi, i punti neri e le soluzioni.  
I Piani della mobilità ciclistica, sia provinciali 
che comunali non devono più essere (quando 
ci sono) documenti astratti, inattuabili e avulsi 
dalle altre politiche del territorio; devono di-

ventare asse portante dei Piani del traffico.
È importante verificare l’istituzione a diver-
si livelli (comunale, provinciale e regionale) 
di Uffici della Mobilità Ciclistica (UMC) con 
funzioni di promozione, organizzazione e co-
ordinamento di tutti gli interventi ritenuti utili 
per favorire la circolazione e la sicurezza del 

trasporto ciclistico. 
Parimenti è opportuno 
perseguire l’istituzione 
di Consulte locali della 
sicurezza stradale a cui 
possano partecipare 
enti e associazioni diver-
si per il controllo e moni-
toraggio delle iniziative 
A livello legislativo oc-
corre intervenire sul co-
dice della strada, per-
ché la bicicletta non è 
un mezzo uguale al ca-
mion, ma ha eguale di-
ritto a muoversi. 
Queste peculiarità sono 
sottigliezze ignote al le-
gislatore, a cui la FIAB 
sta proponendo una 
serie di modifiche pun-
tuali e di impostazione. 

Tra l’altro il codice della strada, all’articolo 1 
comma 2, quindi nei suoi principi informatori, 
cita: “Le norme e i provvedimenti attuativi si 
ispirano al principio della sicurezza strada-
le, perseguendo gli obiettivi: di ridurre i co-
sti economici, sociali ed ambientali derivanti 
dal traffico veicolare; di migliorare il livello di 
qualità della vita dei cittadini anche attraver-
so una razionale utilizzazione del territorio; di 
migliorare la fluidità della circolazione”.
Traduzione: priorità a biciclette, pedoni e 
mezzi pubblici! Peccato che poi, a partire 
dall’articolo 2, se ne dimentica. 
Da quanto detto il ciclista non è un utente 
qualsiasi della strada, è un vero e proprio 
indicatore dello stato di salute della viabilità 
urbana e della mobilità. Non è che altri paesi 
siano più avanti rispetto al nostro sulla mo-
bilità per ragioni genetiche; hanno semplice-
mente recepito e considerato l’importanza di 
questo elemento.
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Introdurre l’analisi di rischio obbligatoria
per ridurre i rischi stradali
L’analisi di rischio permette di affrontare i temi complessi, cercando di coglierne 
gli elementi critici e individuando le priorità e le modalità di intervento. Grazie 
all’applicazione sistematica di tali tecniche è possibile affermare che importan-
ti risultati sono stati ottenuti nel campo del rischio industriale (Direttiva Seveso). 
Altrettanto non si può dire per le problematiche relative al rischio stradale che 
rappresentano sicuramente la prima emergenza dei tempi in cui viviamo, a 
fronte di una sempre maggiore richiesta di mobilità. 
L’applicazione delle tecniche di analisi di rischio si presta molto bene ad ana-
lizzare il rischio stradale, definendo quale livello di tollerabilità possa essere 
individuato e descrivendo con quali modalità sarebbe possibile proporre tale 
approccio metodologico.
La perdurante difficoltà nel riuscire a ridurre i danni in modo uniforme sul ter-
ritorio nazionale e seguendo un trend programmato come richiesto dalle di-
rettive comunitarie dimostra l’inefficacia dell’approccio deterministico sinora 
seguito. Tale approccio si basa sull’assunto per cui le misure di riduzione del 
danno sono note a priori ed è solo la loro corretta applicazione a permettere di 
raggiungere i risultati prefissati.
Nell’affrontare il tema del rischio industriale si è invece seguito un diverso ap-
proccio, che per semplificare possiamo definire probabilistico; questo approc-
cio si basa sull’assunto che non esista il rischio zero, ma che per poter ridurre il 
rischio occorra prima di tutto conoscerlo e quantizzarlo, dopodiché è possibile 
intervenire sulle problematiche di maggiore rilevanza e poi man mano su quel-
le probabilisticamente meno significative.
Si propone pertanto di stabilire una soglia di tollerabilità del rischio stradale al 
di sotto della quale le amministrazioni locali debbano pianificare obbligatoria-
mente la riduzione del rischio e quantificarne i risultati.
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