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Il professore di Pianificazione dei trasporti gestisce il sito webstrade.it. «Nelle città vanno create isole ambientali con diverse regole di circolazione»

A 30 all’ora per recuperare 10 anni di ritardo
Giuseppe Di Giampietro, docente al Politecnico: «In Europa la tutela del pedone è al primo posto»

LA SCHEDA

Zone 30, rotonde
e corsie riservate

Alcuni esempi

BOLOGNA
Ecco un tipico esempio di
una Zona 30 che incrocia
una strada ordinaria e poi
riprende. La foto è relati-
va a Bologna. Come si ve-
de, su entrambe i lati del-

la strada le
auto posso-
no parcheg-
giare dispo-
ste a petti-
ne. Ciò
comporta
un restrin-
gimento
della car-
reggiata e,
di conse-
guenza, la
limitazione
della circo-
lazione. 

CHAMBERY 
(FRANCIA)

Ecco invece una rotatoria
di Cham-
bery, in
Francia.
Come si ve-
de, la rota-
toria preve-
de ampi
spazi per i
pedoni, pro-
tetti da una
fascia di ri-
spetto tra
le strisce
pedonali e
l’area delle
auto.

CUGGIONO (MI)
Questa è la strada princi-
pale di Cuggiono, nel Mi-

lanese. La
sede stra-
dale è sta-
ta recente-
mente ri-
qualificata
con la crea-
zione di una
corsia ci-
clabile co-
lorata e pe-
santi piante
posizionate
tra i due
sensi di
marcia.

BIOGGIO 
(SVIZZERA)

Ecco un at-
traversa-
mento pe-
donale rial-
zato a Biog-
gio, nel
Canton Ti-
cino, in
Svizzera. Lo
spazio per i
pedoni è
rialzato e
protetto, gli
automobili-
sti sono co-
stretti a ral-
lentare per

non danneggiare l’auto, a
prescindere dai pedoni. 

CORREGGIO (RE)
Infine un’al-
tra rotato-
ria concepi-
ta per con-
ciliare le
esigenze
del traffico
e quelle dei
pedoni. Il
rondò è sta-
to recente-
mente rea-
lizzato a
Correggio,
in provincia
di Reggio
Emilia. Ol-

tre alla rotatoria e al pas-
saggio pedonale realizza-
to in cubetti di porfido, il
camminamento dei pedo-
ni viene protetto da una
serie di paletti metallici,
posizionati lungo i quattro
innesti del rondò. Uno
stratagemma che costi-
tuisce anche un elemen-
to di arredo urbano.

«Anche in Italia si
registrano esperienze
positive, come Ferrara,
Correggio e Cattolica.
Nella cittadina adriatica
gli incroci sono stati
eliminati e sostituiti da
rotatorie senza
semafori. Il traffico è
più fluido e gli incidenti
sono diminuiti. Le zone
30? All’inizio talvolta
non piacciono, 
poi la gente si ricrede»

Alcuni esempi di limitazione
del traffico. In alto, l’uscita
da una zona 30 a Bologna.
Sotto, una rotatoria protetta
per i pedoni a Chambery, in
Francia. Poi un esempio di
corsia ciclabile a Cuggiono,
Milano. Segue, un passaggio
pedonale rialzato a Bioggio,
in Svizzera. Infine una
rotatoria a Correggio

Quasi la metà dei sinistri si verifica nelle intersezioni. Ogni scontro costa alla collettività 115 mila euro. L’Italia spende 42 mila miliardi di lire l’anno

Incidenti con feriti, con le rotatorie diminuirebbero del 75 per cento

Oltre il 40 per cento degli incidenti si verifica agli incroci

I costi degli incidenti
stradali? Enormi, spa-
ventosi. Praticamente
quanto due leggi finan-
ziarie in un sol colpo. Se-
condo le statistiche di
webstrade.it, il sito Inter-
net curato al Politecnico
di Milano dal professor
Giuseppe Di Giampietro,
il costo complessivo del-
l’incidentalità stradale in
Italia ammonta ogni an-
no a oltre 42 mila miliar-
di di vecchie lire e rap-
presenta circa il 2 per
cento del prodotto inter-
no lordo. 

Sorprendente è anche
il costo di ogni singolo in-
cidente. Considerando in-
fatti danni alle cose, as-
sistenza sanitaria ai fe-
riti e costo sociale com-
plessivo delle morti, si ar-

riva a 221,5 milioni di
vecchie lire, pari a circa
115 mila euro. Una cifra
spaventosa, inimmagina-
bile a prima vista.

L’incremento del nu-
mero di incidenti strada-
li, stante an-
che l’aumen-
to del numero
di mezzi in
movimento,
non conosce
praticamente
sosta e solo
nel 1997 si è
registrato un
assestamento
sui valori del-
l’anno precedente (circa
190.000 incidenti). Per
contro, però, non dimi-
nuiscono le vittime, che
si assestano di poco sot-
to le 7.000 all’anno. 

«Se consideriamo il fe-
nomeno incidentalità al-
la luce dei miglioramen-
ti delle condizioni generali
di sicurezza dei mezzi av-
venute negli ultimi anni -
dicono gli esperti di Web-

strade - il nu-
mero di infor-
tuni dovrebbe
seguire una
dinamica in
costante e for-
te calo. Il fatto
che questo
non avvenga
lascia presup-
porre una ca-
renza genera-

lizzata del livello di sicu-
rezza delle rete infra-
strutturale italiana. Ap-
pare pertanto evidente la
necessità di attivare, da
parte degli enti compe-

tenti, una politica rivol-
ta alla sicurezza attiva
della rete, da monitorare
attraverso appositi studi
delle dinamiche inciden-
tali e dei punti neri, e da
risolvere attraverso spe-
cifici interventi di mode-
razione del traffico e del-
la velocità nei punti rite-
nuti maggiormente criti-
ci». 

Negli snodi della rete
viaria si sono verificati nel
1997 in Italia 80.677 in-
cidenti con infortunati, il
42,5 per cento del totale
di 190.031.  

«La sicurezza della cir-
colazione potrebbe esse-
re incrementata - dicono
da Webstrade - attraver-
so semplici interventi di
riorganizzazione delle in-
tersezioni statisticamen-

te pericolose con l’orga-
nizzazione degli svincoli a
rotatoria. L’ipotetica tra-
sformazione di tutti gli
svincoli con senso di cir-
colazione rotatorio, con-
sentirebbe invece di sti-
mare una possibile dimi-
nuzione del numero d’in-
cidenti con infortunati
nelle intersezioni del 75
per cento e del 95 per
cento dei decessi per in-
cidenti stradali. Com-
plessivamente - conclu-
dono gli esperti di Web-
strade - l’attivazione di
questa campagna di in-
terventi di prevenzione
potrebbe condurre a una
riduzione di oltre 60.000
incidenti ogni anno, cor-
rispondente ad un calo
complessivo pari al 31,8
per cento».

La diffusione
generalizzata degli
svincoli a rotatoria
consentirebbe 
di prevenire 
circa 60 mila
incidenti all’anno

Come si trasforma una
strada pericolosa in
una strada sicura? Ri-
baltando la mentalità.
Considerando i pedoni
primi utenti della stra-
da, mentre oggi sono
ultimi, nella classifica
delle preoccupazioni di
chi progetta una stra-
da. Questo il parere del
professor Giuseppe Di
Giampietro, docente al
Politecnico di Milano di
Pianificazione dei tra-
sporti e urbanistica,
uno dei maggiori esper-
ti, in Italia, sulle tecni-
che di moderazione del
traffico e responsabile
del servizio informati-
vo Webstrade.it, un si-
to che raccoglie le prin-
cipali esperienze in Eu-
ropa di moderazione
della viabilità urbana.

Professore, anche in Ita-
lia comincia a diffondersi
la Zona 30, tant’è che il Co-
mune di Bergamo ne ha in-
serite otto nel suo Piano
urbano del traffico. Ci stia-
mo svegliando, ma non è
un po’ tar-
di?

«Guardi,
rispetto alle
esperienze
che l’Europa
ha maturato
in questo
settore l’Ita-
lia ha alme-
no dieci anni
da recupera-
re. I paesi del
nord Europa
hanno fatto
propri i con-
cetti della
moderazione del traffico al-
meno all’inizio degli anni ’90,
investendo risorse e cam-
biando la mentalità di pro-
gettazione delle strade».

E sono proprio le zone
30 gli interventi alla base
della moderazione del traf-
fico sperimentata in Euro-
pa?

«Certamente sì. Le zone 30
realizzano la velocità com-
patibile. Vale a dire la coe-
sistenza sulla stessa strada
delle auto e dei pedoni. So-
lo che le prime si comporta-
no in maniera tale da non
mettere a rischio il transito
dei secondi. Il concetto fon-
damentale sta nel migliora-
mento della sicurezza sen-
za rinunciare alla circolazio-
ne. Questo si può ottenere ri-
ducendo la velocità dei vei-
coli e rendendo più fluida la
circolazione. I vantaggi sono
enormi, anche per chi guida».

Cioè?
«Basta pensare a come cir-

coliamo oggi. Una serie di
partenze e fermate, di acce-
lerazioni e di frenate. Si pas-
sa da 50, 60 all’ora a zero.
Così si facilitano gli inciden-
ti, si aumenta l’inquinamen-
to atmosferico e anche acu-
stico, oltre che creare le con-
dizioni per tamponamenti e
investimenti. Moderando il
traffico, invece, si può unifor-
mare la velocità attorno ai 30
chilometri orari, sostituire gli
incroci con le rotatorie, re-
stringere le carreggiate e rial-

zare gli attraversamenti pe-
donali. Senza che tutto ciò
faccia perdere tempo agli au-
tomobilisti».

Ci sono Paesi che hanno
già fatto tutto questo?

«Abbiamo numerosi esem-
pi di queste esperienze in
Francia, Svizzera, Inghilter-
ra. Ma non solo. In ogni ca-
so, le esperienze europee in-
segnano che limitando la ve-
locità ne guadagna la sicu-
rezza dei pedoni, ma anche
la circolazione delle auto. Al-
la fine si qualifica l’ambien-
te urbano e si cambia anche

lo stile di vita».
Scendiamo nei dettagli.

Come si fa una zona 30?
«Il primo requisito, quello

fondamentale, è che gli in-
terventi di moderazione del
traffico non possono essere
isolati. Bisogna che le città
siano pensate e disegnate
anche secondo il fine delle
strade. Le strade di penetra-
zione e di scorrimento non
possono essere realizzate
esattamente come le strade
di quartiere. Attorno a que-
ste ultime, invece, si devono
realizzare delle "isole am-

bientali", che cambino la fac-
cia della città, e comunichi-
no chiaramente all’automo-
bilista che da quel punto in
poi le regole cambiano, che
in quegli spazi non è l’auto
che comanda, ma il pedone.
Ovvio che una sola via non
basta: questi provvedimenti
in Europa sono estesi a in-
tere zone, dove i parcheggi
sono progettati a pettine, gli
attraversamenti sono rialza-
ti al livello dei marciapiedi,
i percorsi sono protetti, gli in-
croci sono trasformati in ro-
tatorie. In queste condizioni,

è ovvio, la velocità si riduce
da sé».

Dunque il pedone re del-
la strada di casa?

«Non solo il pedone, ma
anche il ciclista. Vede, oggi
in Italia le strade vengono
quasi sempre progettate con-
siderando una scala di esi-
genze prioritarie che mette ai
primi posti i mezzi privati.
Solo in secondo piano si con-
siderano i trasporti pubblici,
le biciclette e i pedoni. In Eu-
ropa ormai sempre più que-
sta logica è ribaltata e la pro-
gettazione mette ai primi po-

sti la tutela di chi per la stra-
da non va in auto, ma a pie-
di o in bicicletta».

Insomma: l’uso quoti-
diano dell’auto non è più
compatibile con le nostre
città?

«Guardi l’esempio di Lon-
dra: lì sono arrivati a una
congestione tale da dover im-
porre il pagamento del pe-
daggio per entrare in città. E
che pedaggio. E guardi che
anche in America il lavoro
più grande sulla sicurezza
stradale riguarda negli ulti-
mi anni le strade locali, che

hanno standard di progetta-
zione nei quali la sicurezza è
ben considerata. La sicurez-
za non si fa solo sulle auto-
strade».

Vuol dire che è più peri-
colosa un’auto che cam-
mina a 80 all’ora in città
piuttosto che un bolide lan-
ciato a 200 in autostrada?

«Per le conformazioni del-
le strade non c’è dubbio, per-
ché in città lo spazio è scar-
so e dove non c’è spazio è il
pedone che dev’essere tute-
lato, più delle esigenze di chi
circola in auto».

È lì che le città dovreb-
bero formare le isole am-
bientali?

«Esatto. Ma bisogna co-
struirle urbanisticamente,
così che l’automobilista ca-
pisca visivamente che sta en-
trando in una zona in cui
cambiano le regole della cir-
colazione».

A Bergamo i comitati ci
hanno segnalato 35 punti
a rischio e chiedono sem-
pre più a gran voce le zone
30. Le altre città come han-
no accolto questi provve-
dimenti?

«Innanzi tutto credo sia
molto positivo che sia la gen-
te di Bergamo a chiedere le
zone 30. Significa che già
hanno capito che non sono
strumenti di limitazione, ma
di miglioramento. Quanto al-
le altre città, dove invece so-
no state decise dai Comuni
senza le richieste dei cittadi-
ni, va detto che all’inizio si re-
gistrava un 70 per cento di
pareri contrari. Ebbene: do-
po un anno, generalmente
l’equilibrio tra favorevoli e
contrari si è totalmente ri-
baltato».

Lei ci ha raccontato del
nord Europa. Ma ci sono
anche esempi di città ita-
liane all’avanguardia sulla
tutela dei pedoni?

«Posso citarle almeno tre
esempi: Ferrara, Cattolica e
Correggio».

Via con Ferrara.
«Lì, a dire il vero, non è sta-

to fatto niente di straordina-
rio. Ma non si è mai ostaco-
lata l’abitudine della gente di
usare la bicicletta. Circa il 40
per cento dei cittadini ferra-
resi si sposta in bici. La città
ha solo evitato di accelerare
i ritmi della vita quotidiana,
così la bici è rimasta il mez-
zo di spostamento ideale».

E Cattolica?
«Ha fatto un salto in avan-

ti da gigante, eliminando i se-
mafori».

Tutti?
«Tutti. Hanno fatto tante

rotatorie e incroci rialzati. Le
auto rallentano e l’incrocio si
può affrontare anche senza
semaforo. I risultati ci sono:
il traffico è scorrevole e gli in-
cidenti sono diminuiti. Ov-
vio, però, che questo non si
può fare in tutte le realtà».

Infine Correggio.
«Anche lì stanno speri-

mentando misure di mode-
razione della circolazione,
con isole spartitraffico e prov-
vedimenti che la cittadinan-
za ha accolto con favore, an-
che perché migliorano la
qualità urbana».

Ro. Be.Un cartello inglese indicante l’inizio di una Zona 30. In Europa questa tecnica di moderazione del traffico nelle zone residenziali è diffusa da molti anni
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