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“... Rimane dunque da capire come superare il principale ostacolo alla mobilità leg-
gera, quello che al momento impedisce la trasformazione del sistema attuale in uno 
scenario finalmente di mobilità urbana vivibile e sostenibile”

Perché in molte città ci si sposta pochissimo a piedi e in bicicletta? Quali sono le diffi-
coltà che incontrano la mobilità attiva, la multimodalità e l’intermodalità?

Ben sapendo, inoltre, che queste potrebbero essere le tipologie di spostamento ideali 
per i tragitti abituali casa-lavoro e casa-scuola, perché programmabili per tempo, ripe-
tibili e in quanto, in genere, non necessitano di trasporto di 
materiali o merci di peso e ingombro proibitivi.

Possiamo dire senza tema di smentita che la prima causa 
di una quota così bassa di spostamenti pedonali e ciclabili 
è la mancata tutela di queste figure di utenza stradale, giu-
stamente e ufficialmente definite vulnerabili.

Il modello comportamentale generale di guida, aggres-
sivo e violento, affermatosi e consolidatosi in lunghi decen-
ni di abbandono della disciplina stradale, non è purtroppo 
compatibile con una pacifica convivenza tra l’utenza mo-
torizzata e quella che si muove non protetta dalla corazza 
dell’abitacolo.

D’altronde non è un caso se il presidente dell’Associa-
zione Diritti dei Pedoni, Vito De Russis, definisce da tempo 
“trappole legalizzate” le strisce pedonali, che dovrebbero 
invece essere il luogo di rispetto per eccellenza del cittadino 
a piedi. Ne sono conferma i dati che dicono che nell’anno 
2016 sono stati 60 i pedoni investiti e uccisi a Roma. Quasi 
tutti sugli attraversamenti pedonali. Nel tessuto viario cit-
tadino, inoltre, si riscontrano spesso vere e proprie cesure 
strutturali urbane (ponti, ferrovie, tangenziali, svincoli, viadotti, etc) che rendono inac-
cessibili intere aree cittadine a chi voglia raggiungerle a piedi o in bici perché troppo 
esposto alla violenza della velocità motoristica.

Per chi usa la bicicletta non è raro, anzi è molto usuale, sentirsi dire: “Vorrei tanto an-
che io andare in bici come fai tu, ma non mi sento sicuro nel traffico, ho troppa paura.”

Questa non è, purtroppo, solo una semplice sensazione se anche l’Unione Europea è 
da tempo giunta a prendere atto di una situazione di pericolo alto e costante, sollecitan-
do gli Stati ad intraprendere politiche efficaci di sostegno e tutela della sicurezza delle 
utenze stradali più indifese.

 *Presidente Rete #Vivinstrada

di Alfredo Giordani*

MODELLO COMPORTAMENTALE 
GENERALE DI GUIDA
Intere aree cittadine inaccessibili a causa della velocità motoristica



COMUNICATO STAMPA

ISTITUZIONI E CITTADINI INSIEME CONTRO LA VIOLENZA STRADALE:
ECCO IL MANIFESTO PER CITTÀ A 30 KM/H ANCHE IN ITALIA

Nasce un Manifesto per contrastare la violenza stradale nelle aree urbane, per renderle più 
vivibili, con meno morti in strada, con le persone al centro dello spazio pubblico, partendo 
dai più fragili, bambini innanzitutto, pedoni, ciclisti, disabili, anziani ma anche automobilisti 
e motociclisti, operatori della logistica che rappresentano da soli 2.246 dei 3.173 morti 
e 17.600 feriti gravi nel 2019 (fonte Istat).

 

Il Manifesto promosso da Fondazione Luigi Guccione insieme a Legambiente e Rete 
Vivinstrada è stato condiviso e firmato dal Ministero delle Infrastrutture e Mobilità 
Sostenibili, ANCI, ACI, FIAB, ASVIS, ANCMA, KYOTO CLUB, AMODO, Associazione 
Pietrobono, insieme all’Inviato Speciale del Segretario Generale delle Nazioni Unite 
per la sicurezza stradale, Jean Todt, durante il convegno di lancio che si terrà domani 
Martedì 19 luglio 2022 presso la sede dell’Automobile Club d’Italia. 

Queste politiche sono già attive in molte capitali e città europee: Amsterdam, Copenaghen, 
Parigi, Berlino, Barcellona, Valencia, Bilbao, Bruxelles, Londra, Madrid. 
Noi siamo in serio ritardo. Vogliamo condividere queste strategie europee ché trovino nelle 
città italiane un terreno ancora più fertile ed i prossimi 5 anni siano molto importanti per 
imprimere maggiore slancio al cambiamento. 
Come hanno fatto capitali e città del nostro Continente. 

“L’obiettivo zero morti e feriti gravi sulle strade, assunto a livello sia internazionale (ONU) 
che europeo (UE) – dichiarano i promotori del Manifesto - richiede un’alleanza fra tutti gli 
utenti della strada per la tutela primaria della vita umana e impone nuove politiche più rapide 
ed efficaci, in grado di cambiare le città, le strade, il sistema della mobilità, gli stili di vita e 
di guida, per fermare la strage stradale e contribuire alla lotta ai cambiamenti climatici”. 

Tre le azioni e impegni principali: 
1. realizzare le "Città 30", moderando la velocità a 30 km/h nelle strade urbane di quartiere 

e locali e realizzando 'living streets' dove lo spazio pubblico viene restituito dalle macchine 
alle persone, 

2. far applicare il rispetto delle norme di una guida corretta, in particolare per il rispetto 
dei limiti di velocità, attraverso la tecnologia e il nudging, 

3. prevedere una legge per l'assistenza delle vittime di violenza stradale. 
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Il corteo a Roma del 23 Febbraio 2020

Conte



La manifestazione nazionale a Roma del 23 Febbraio 2020



MANIFESTO PER CITTÀ 30 E STRADE SICURE E VITALI 
INSIEME VERSO LA VISION ZERO CONTRO LA VIOLENZA STRADALE 

Nel 2019, ultimo anno pre-Covid, la violenza stradale ha fatto in Italia 20.773 vittime, di cui 
3.173 morti e 17.600 feriti gravi (Istat, 2019).
L’obiettivo zero morti e feriti gravi sulle strade, assunto a livello sia internazionale (ONU) che 
europeo (UE), richiede un’alleanza fra tutti gli utenti della strada per la tutela primaria della 
vita umana e impone nuove politiche più rapide ed efficaci, in grado di cambiare le città, le 
strade, il sistema della mobilità, gli stili di vita e di guida, per fermare la strage stradale. 
Per questo serve uno sguardo lungo ed un agire perseverante e convergente tra Governo, 
Comuni, Organizzazioni della mobilità attiva e sostenibile, delle vittime della strada ed 
economico-sociali, che sottoscrivono insieme questo Manifesto e ne seguiranno l’attuazione.
In questo senso, vi è piena disponibilità e volontà di coinvolgere le Associazioni della 
mobilità attiva e sostenibile in gruppi di lavoro, task force tematiche e nell’osservatorio 
nazionale di attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza stradale per un sistematico e 
continuo apporto di idee e proposte sulla sicurezza stradale e per un’analisi delle statistiche e 
monitoraggio dell’efficacia delle politiche.

LE PRIORITÀ DI AZIONE: VELOCITÀ E CITTÀ

La stragrande parte degli scontri e investimenti stradali (il 73,3% per Istat, 2020) ormai in 
Italia avviene su strade urbane, dove, ancor più dopo la pandemia, maggiore è la necessità di 
convivenza nello spazio pubblico fra veicoli a motore, ciclisti, pedoni, bambini, anziani, 
disabili.
La violazione dei limiti massimi di velocità è in assoluto una delle prime tre cause 
dell’incidentalità stradale in Italia (Istat, 2020). La velocità, inoltre, è sempre fattore di 
aggravamento degli effetti degli incidenti provocati da distrazione, mancata precedenza, etc. 
Non a caso, la Terza Conferenza Globale Ministeriale per la sicurezza stradale nel febbraio 
2020 a Stoccolma ha affermato che “l’azzeramento delle vittime della strada è un obiettivo 
necessario e richiede maggiori azioni per la gestione della velocità”.

CITTÀ 30 KM/H COME POLITICA NAZIONALE DI SICUREZZA STRADALE

Come in altri Stati UE, è necessario assumere anche a livello nazionale, a supporto delle scelte 
degli Enti locali, la politica delle “Città 30”, ossia della generalizzazione del limite massimo dei 
30 km/h in ambito urbano almeno sulla rete viaria secondaria. 

Occorre perciò:
• mantenere il limite dei 50 km/h sulle strade urbane di scorrimento (tipo D) e 

promuovere invece quello dei 30 km/h sulle strade di quartiere e locali (tipo E e F), 
ferma restando l’autonomia dei Comuni nella classificazione delle strade;

• destinare ai Comuni, nell’ambito delle risorse del PNSS 2030, fondi adeguati e 
vincolati per la realizzazione di interventi di gestione e controllo della velocità, 
adottando dal punto di vista progettuale ed esecutivo, tecniche consolidate come il 
traffic calming, l’implementazione di “zone 30” e “isole ambientali” per ridisegnare le 
città e progettare ambienti urbani e spazi pubblici sicuri, di qualità e con elevati 
standard di accessibilità e fruibilità, da parte di tutti gli utenti.

TECNOLOGIA E NUDGING PER IL RISPETTO DELLE REGOLE IN STRADA

Lo sviluppo tecnologico e le moderne tecniche di nudging sono un’opportunità anche per un 
enforcement del rispetto delle regole stradali, in particolare sulla velocità. 

É necessario a tal fine:
• verificare, rafforzare e accelerare l’implementazione e diffusione nel parco veicolare 

circolante in Italia del nuovo sistema “ISA” (Intelligent Speed Adaptation), previsto 
dal regolamento UE 2021/1958 obbligatorio dal 2022, accompagnando e supportando 
il cambiamento e la responsabilizzazione dei comportamenti alla guida anche mediante 
il nudging;

• semplificare le disposizioni legislative e amministrative per consentire agli enti gestori 
un maggiore e più sistematico impiego dei sistemi di accertamento automatico delle 
violazioni in materia di velocità, sia fissi che mobili e dinamici, oltre a un 
potenziamento dei controlli mediante un uso continuativo di risorse umane e 
finanziare impiegate sul tema.

UNA LEGGE PER L’ASSISTENZA ALLE VITTIME DI VIOLENZA STRADALE

Il comune impegno per la sicurezza stradale e per una nuova mobilità non si può chiudere 
senza la messa in cantiere di una legge per l’assistenza alle vittime della violenza stradale. 
È un dovere morale e civile, per rispetto verso le vittime, i sopravvissuti, i loro 
familiari che lottano tutta la vita spesso senza alcuna assistenza da parte dello Stato. 
Questa legge dovrebbe tra l’altro orientare in modo più cogente l’uso dei circa 2.000 
milioni di euro che ogni anno vengono versati con il contributo sanitario della RCAuto allo 
Stato e da questo trasferiti alle Regioni per l’assistenza alle vittime della strada. 

Si propone la sottoscrizione congiunta di:
            

       
                         
       
                             

                           

   
                  

   
                  

Inviato Speciale del Segretario Generale UN sicurezza stradale
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Uno degli effetti della pandemia in Italia è stata la crisi 
della mobilità urbana con il collasso del trasporto pub-
blico collettivo e il corrispondente impegno degli ammi-
nistratori locali a realizzare interventi di mobilità soste-
nibile anche grazie ai nuovi strumenti offerti dai decreti 
di emergenza come le corsie ciclabili di emergenza, le 
case avanzate, le strade scolastiche.

A questo si aggiunge un incredibile aumento de-
gli spostamenti in bici e una 
maggiore attenzione alla 
mobilità sostenibile da par-
te dei cittadini grazie anche 
all’incentivo dell’ecobonus 
per le bici.  Nel 2020 abbia-
mo scoperto che è possibi-
le realizzare, anche in pochi 
giorni, corsie riservate alle 
bici con costi contenuti e 
interventi leggeri, lungo gli 
assi prioritari e le tratte più 
frequentate. Sono le cosiddette ciclabili pop-up, realiz-
zate dopo il lockdown in ogni parte del mondo, quando 
sono stati annunciati, stando alle stime della European 
Cyclists Federation (ECF), oltre 2.300 km di nuovi trat-
ti, e realizzati più di 1.000 km con oltre un 1 miliardo 
di euro di investimenti in tutta Europa. Solo nelle cit-
tà italiane, secondo un dossier di Legambiente di fine 
2020, sono complessivamente oltre 193 chilometri di 
ciclabili pop-up: un passo avanti che va rafforzato, così 
come richiesto anche dai  PUMS, Piani Urbani di Mobi-
lità Sostenibile, che prevedono 2.626 km di nuove piste 
ciclabili, da sommare ai 2.341 km già esistenti in 22 
città italiane.

 Il 2020 è stato evidentemente un anno di svolta per 
le ciclabili ma ora serve un deciso salto di qualità per 
confermare lo sviluppo della mobilità ciclabile  e per 
garantire anche la sicurezza per chi si sposta in città 
in forme non motorizzate.  L’obiettivo è di ripensare lo 
spazio urbano per portare qualità e ridurre i rischi di 

incidentalità adottando soluzioni infrastrutturali per ri-
durre la velocità e lo spazio stradale dedicato alle auto-
mobili. L’obiettivo deve essere quello di raddoppiare le 
ciclabili entro il 2025, realizzare le zone scolastiche in 
ogni plesso e fare isole ambientali in ogni quartiere ur-
bano. Solo cosi la pandemia sarà almeno servita a man-
dare un messaggio chiaro di cambiamento in positivo a 
chi vive nelle città. Per realizzare tutto ciò, bisogna inse-

rire questo tipo di infrastrutture 
urbane nei Fondi Europei pre-
visti per la transizione green, 
dove invece oggi la mobilità e 
le città non hanno il protago-
nismo necessario. Fondi che 
vanno orientati non solo alla 
ciclabilità ma a raggiungere 
la Vision zero.

Non servono infatti interven-
ti spezzettati ma un nuovo mo-
dello culturale di pianificazione 

dello spazio urbano e delle sezioni stradali che non solo 
porti a zero il numero di morti e feriti gravi sulla stra-
da, limitandosi a ridurre i danni gravi con rimedi tec-
nologici ma adotti soluzioni culturali e infrastrutturali 
che riducano la velocità, la sezione stradale dedicata 
alle automobili e impediscano il contatto tra utenti nel 
traffico.  Questo cambio di approccio che non relega la 
sicurezza alla rilevazione dell’incidentisca stradale né la 
ciclabilità alla misurazione di chilometri di corsie pro-
tette ma integra e pianifica le politiche e le valuta su 
misurazioni certe dell’impatto sulle utenze deboli e sulla 
riduzione a zero del rischio. Non a caso il concetto di vi-
sion zero nato in svezia nel 1997 oggi si è evoluto nella 
sfida Mission beyond zero e si porta da sempre dietro 
il concetto di living streets, cioè ridurre a zero il rischio 
nel traffico restituendo la strada alle persone    

 *Legambiente Onlus - Direzione Nazionale
Responsabile Mobilità Dolce e Attiva e Piccoli Comuni

di Alessandra Bonfanti*

RESTITUIRE LA STRADA
ALLE PERSONE
I fondi non solo alla ciclabilità per raggiungere la Vison Zero
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PRIMA LE PERSONE: LA MOBILITÀ NEL NEXT GENERATION EU
Vision Zero vuol dire Nuova mobilità, Sicurezza stradale, Ambiente, 

democrazia rappresentativa e diretta, rigenerazione urbana, decarbonizzazione

È giunto il momento di accompagnare un cambio di paradigma nell’ambito della mobilità per invertire la 
piramide e rimettere al primo posto nei sistemi di trasporto le persone, non le macchine. 
Sarà un “percorso” lungo di riappropriazione di spazi urbani non solo per le persone ma anche per il verde 
e le piante, per gli animali, per la socialità.

Una “visione” di città che ridisegni il suo assetto urbano di mobilità dolce e la sua sostenibilità 
(economica, sanitaria, sociale). Idee della città intelligente dalle quali far scaturire progetti di “adegua-
mento” e sistemazione coerente. Interventi urbanistici possibili e necessari, sviluppo urbano (ridefinizione 
spazi, isole ambientali, verde pubblico, mobilità per lavoro e studio). 

Ridefinizione delle quote delle differenti modalità di trasporto. Riequilibrio e sicurezza delle modalità 
di spostamento (pedonale, ciclabile, merci e persone, Trasporto Pubblico Locale e intermodalità), modera-
zione traffico, infrastrutture sicure e manutenzione programmata, innovazioni tecnologiche; enforcement: 
controllo velocità, sosta selvaggia, messa in sicurezza attraversamenti pedonali; marciapiedi e scivoli, piste 
ciclabili, zone semaforiche, interventi progettati con accuratezza e competenza. 

Bisogna costruire una nuova “visione” di convivenza civile che guardi allo sviluppo come fattore 
di crescita che non minacci e distrugga l’ambiente, che dia pari opportunità ai cittadini e alle gene-
razioni. 

Una mobilità in prevalenza incentrata sul trasporto pubblico locale e su quello condiviso a basso impatto 
ambientale che dia, però, centralità alla pedonalità ed alla ciclabilità (anche nel codice della strada). 

Non è solo per parlare di sicurezza stradale, ma anche delle cause che generano la violenza sulle nostre 
strade e i danni – umani e materiali ingenti - prodotti da modelli di sviluppo e mobilità di persone e merci che 
causano, anche, gravissime patologie, mortali ed invalidanti, alla salute delle persone (tumori, cardiopatie, 
infarti, malattie neurologiche, all’apparato respiratorio, ecc.) tanto che da anni l’OMS le annovera in un nuo-
va categoria che ha denominato “Patologie da Ambiente Costruito”. 

Ora col Next Generation Eu, le altre misure europee si può cominciare un’azione di trasformazione in 
senso eco-sostenibile radicale del Paese e non solo nelle sue città. 

Bisogna anche avere coraggio per definire un Piano nazionale di riconversione industriale delle filie-
re produttive automotive non sostenibili. Oggi non è più rinviabile nell’ambito anche di un quadro 
nazionale di Piano industriale che l’Italia non ha mai avuto.

Una riconversione produttiva s’impone: superamento della filiera legata al fossile, potenziamento (e 
incentivi) per le flotte aziendali elettriche in particolare del settore pubblico, sviluppo dell’elettrico e sostitu-
zione delle flotte TPL fossili (compreso il metano).

L’impiego dell’enorme massa finanziaria che il Governo è riuscito a “strappare”, prima volta nella storia 
dell’Europa, dovrà diventare la testimonianza che si vuole cambiare davvero. 

Alcune idee per la Governance della mobilità dolce e sostenibile e per un programma “radicale” 
con al centro le persone e non la motorizzazione privata.
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PRESENTAZIONE DEL MANIFESTO VERSO VISION ZERO 

CITTÀ 30 E STRADE SICURE E VITALI

Martedì 19 luglio 2022       

Ore 10.00 - Via Marsala, 14 Roma, “Galleria Caracciolo”
Inaugurazione Centro Nazionale assistenza vittime della strada “Marcel Haegi”

PRESENTAZIONE MANIFESTO VERSO VISION ZERO

PER CITTÀ 30 E STRADE SICURE E VITALI

Introduce e coordina

Giuseppe GUCCIONE
Presidente Fondazione Luigi Guccione Onlus, Ente Morale Vittime della strada

Intervengono

Jean TODT
Inviato Speciale del Segretario Generale delle Nazioni Unite per la sicurezza stradale

Ministro Ministero Infrastrutture e Mobilità Sostenibili

Angelo STICCHI DAMIANI
Presidente Automobile club d’Italia

Valentina ORIOLI
Assessore alla Mobilità del Comune di Bologna (collegamento in video)

Giorgio ZAMPETTI
Direttore Generale Legambiente

Luigi DI MARCO
ASviS - Associazione Italiana per lo Sviluppo Sostenibile

Alfredo GIORDANI
Presidente Rete #Vivinstrada

Edoardo GALATOLA
Responsabile Sicurezza FIAB

Francesco FERRANTE
Vice Presidente Kioto Club

Alessandra BONFANTI
AMODO - Alleanza Mobilità Dolce, resp. naz. Mobilità Attiva Legambiente

Bruno PIETROBONO
Presidente Associazione Marco Pietrobono Onlus

Piero NIGRELLI
ANCMA Confindustria

FONDAZIONE LUIGI GUCCIONE ONLUS, Ente Morale - Giuseppe Guccione (Presidente FLG) 393.3322565
LEGAMBIENTE: Alessandra Bonfanti (Resp. Naz. Mobilità attiva) mail: a.bonfanti@lagambiente.it. 349.4597993

Rete #VIVINSTRADA: Coordinatore Alfredo Giordani, e-mail: alfredotri@gmail.com - 333.3440189

        

Enrico GIOVANNINI

Eugenio PATANÈ
Assessore alla Mobilità di Roma Capitale

Ore 11.00 - Via Marsala, Roma, Sala Spizuoco ACI, ingresso “Galleria Caracciolo” 


