


Strade Sicure: La riduzione della velocità per proteggere i pedoni a Genova

Secondo il report sugli Incidenti Stradali 2023 di ACI-ISTAT, distrazione, mancato rispetto della
precedenza e velocità eccessiva sono stati i principali fattori alla base degli incidenti, con
conseguenze significative in termini di feriti e vittime. La velocità eccessiva è quindi tra le
cause principali, ma quando si tratta di un investimento di pedoni, anche se causato da distrazione
o mancato rispetto della precedenza da parte del conducente, influisce comunque sulla gravità
delle lesioni.

Sappiamo infatti che a 30 km/h l'impatto è paragonabile a una caduta dal primo piano di un edificio
(circa 3-4 metri, probabilità di sopravvivenza 90%), a 50 km/h è simile a una caduta dal terzo piano
(circa 9-10 metri), e a 70 km/h è paragonabile a una caduta dal sesto piano (circa 18-20 metri,
probabilità di sopravvivenza 0%). Inoltre, maggiore è la velocità, minori sono i tempi di reazione del
guidatore, rendendo più probabile l’impatto con il pedone.

La riduzione della velocità nelle aree con frequenti investimenti di pedoni può quindi essere
un valido strumento, anche se non l'unico, per migliorare la sicurezza stradale.

A Genova abbiamo individuato una strada per ogni Municipio dove proponiamo di effettuare una
sperimentazione seria, portando il limite a 30 km/h e verificando i risultati dopo un anno. Abbiamo
proceduto secondo la seguente nota metodologica:

Obiettivo: L'obiettivo di questa ricerca è analizzare l'incidentalità stradale nel comune di Genova,
con particolare attenzione agli  investimenti  di  pedoni,  al  fine di  individuare le strade urbane a
maggior rischio e proporre l'adozione del limite di velocità a 30 km/h per migliorare la sicurezza
dell'utenza vulnerabile.

Fasi della Ricerca:

1. Raccolta Dati:

 Abbiamo utilizzato il Geoportale degli Incidenti della Regione Liguria per ottenere i
dati sugli incidenti stradali nel comune di Genova nel decennio 2013-2022.

 Abbiamo filtrato i dati per isolare gli incidenti che hanno coinvolto pedoni.

2. Analisi Geospaziale:

 Abbiamo visualizzato i dati filtrati su una mappa per identificare le vie con il maggior
numero di incidenti, estraendone una per Municipio.

 Abbiamo verificato se la serie di incidenti nel decennio si fosse interrotta a causa di
provvedimenti specifici, come l'installazione di semafori.

3. Verifica Limiti di Velocità:

 Abbiamo controllato se nelle strade identificate fosse già presente il limite di velocità
di 30 km/h.

 Abbiamo escluso tali strade dalla proposta di intervento, mettendole da parte per
un’analisi futura sul perché, nonostante il limite di velocità ridotto, ci fosse un’elevata
incidenza di investimenti di pedoni. Un caso emblematico è quello di Via Piacenza a
San  Gottardo  dove  è  presente  il  limite  di  30  kmh  ma  si  riscontrano  numerosi
investimenti, anche recenti.



4. Proposta di Intervento:

 Abbiamo redatto una proposta per il Comune di Genova, chiedendo l'apposizione
del limite di velocità a 30 km/h nelle strade identificate come a maggior rischio.

 La proposta è stata accompagnata da  mappe dettagliate e da una sintesi dei dati
raccolti.

Conclusione: Questa metodologia ci ha permesso di identificare in modo preciso e scientifico un
primo elenco di strade di Genova dove l'adozione del limite di velocità a 30 km/h potrebbe avere
un impatto significativo sulla sicurezza dei pedoni, contribuendo a ridurre il numero di incidenti e a
proteggere l'utenza vulnerabile.

Risultati della ricerca:

Strade nelle quali si propone l’introduzione del limite di velocità a 30 km/h

Strada Municipio
Numero  investimenti  di  pedoni
nel decennio 2013-2022

Lungomare di Pegli Ponente 36

Via Puccini Medio Ponente 26

Piazza Montano Centro Ovest 29

Via Reta Val Polcevera 25

Via Assarotti Centro Est 36

Via Fereggiano (primo tratto) Bassa Val Bisagno 56

Via Piacenza (da Staglieno a Via Lodi) Media Val Bisagno 25

Via Albaro Medio Levante 27

Via Oberdan Levante 30

Stralcio del  Geoportale degli  incidenti  stradali  della Regione Liguria con evidenziate le su
menzionate strade, filtrato per gli investimenti di pedoni dal quale sono stati ricavati i numeri della
tabella (alcune icone sono sovrapposte e per il loro conteggio è necessario operare al massimo
livello di zoom sul Geoportale). Le icone di colore verde brillante sono relative agli investimenti del
2022 (ultimo anno di rilevamento).





Questi  primi  interventi  possono  rappresentare  un  passo  iniziale  verso  una  città  a  misura  di
persona,  che  tutti  dovremmo auspicare,  con  l'obiettivo  di  raggiungere  la  "vision  zero"  per  gli
incidenti stradali gravi. Il caso di Bologna, che ha avviato con grande slancio un’iniziativa ben più
ambiziosa di questa, dimostra che la "Città 30" salva vite, incentiva la mobilità attiva e riduce lo
smog. È importante notare che il cambiamento a "Città 30" ha interessato la maggior parte delle
strade urbane, ma non tutte. Attualmente, circa il 70% delle strade del centro abitato di Bologna ha
un limite di velocità di 30 km/h, includendo anche quel 30% di strade che erano già state adeguate
nel  corso  degli  anni.  Questo  non  è  un  provvedimento  "ideologico"  come  sostengono  i
detrattori,  ma  si  basa  su  ragioni  scientifiche  e  ponderate.  I  risultati  dopo  un  anno  sono
decisamente incoraggianti e positivi: il numero di persone decedute sulla strada è quasi dimezzato
(10, il 49% in meno), raggiungendo il minimo storico dal 2013 a oggi (escludendo il periodo Covid
con mobilità limitata). Inoltre, per la prima volta dal 1991 (il dato Istat più vecchio disponibile a
livello cittadino),  nessuna persona a piedi è stata uccisa sulle strade di Bologna:  i  pedoni
deceduti sono zero, e gli investimenti di pedoni sono diminuiti del 16%.

Come far rispettare un limite di 30 km/h senza l'uso degli autovelox? In una città ideale, il senso
civico delle persone dovrebbe essere sufficiente, ed è lì che dobbiamo arrivare con l'educazione
stradale. Tuttavia, è anche necessaria la presenza di agenti della Polizia Locale nelle strade,
che possono sempre contestare la violazione dell'articolo 141 del Codice della Strada. Questo
articolo stabilisce che il conducente deve regolare la velocità del veicolo in modo da evitare ogni
pericolo per la sicurezza delle persone e delle cose, tenendo conto delle caratteristiche del veicolo,



delle condizioni della strada e del traffico, e di  altre circostanze rilevanti.  Tale valutazione può
essere a discrezione dell'agente.

Esistono  anche  strumenti  di  protezione  degli  attraversamenti  pedonali che  si  possono
utilizzare, o per i quali si può richiedere al MIT l'autorizzazione per una sperimentazione, se non
previsti dal Codice della Strada. Un esempio sono i "cuscini berlinesi", definiti nelle "Linee guida
per la redazione dei piani della sicurezza stradale urbana" pubblicate con la Circolare dell'8 giugno
2001  n°  3698  del  MIT  e  conosciuti  come  speed-cushions.  Questi  dispositivi  offrono  diversi
vantaggi: si tratta di particolari dossi a forma di "cuscino" che non coprono l'intera larghezza della
corsia e possono essere posizionati singolarmente o a coppie, a seconda della sezione stradale.

Opportunamente dimensionati, sono in grado di agire solo su determinate categorie di traffico:

 sono  inevitabili dalle automobili,  che al limite possono salirvici sopra solo con le due
ruote della stessa fiancata

 sono  evitabili  da  motocicli,  biciclette  e  monopattini,  per  i  quali  i  dossi  potrebbero
essere,  oltre  che  fastidiosi,  anche  pericolosi.  Costringono  comunque  soprattutto  il
motociclista ma anche lo stesso ciclista a ridurre un po’ la velocità, in modo da potersi
“incanalare” su uno dei lati del dosso

 sono evitabili dai mezzi a scartamento maggiorato, come veicoli commerciali, autobus
e veicoli di emergenza, quali ambulanze e camion dei vigili del fuoco, poiché la lunghezza
dell’asse del veicolo è, in tali casi, appunto maggiore di quella del dosso

Tali dispositivi non sono attualmente consentiti dal Codice della Strada, in quanto non occupano
l’intera larghezza della carreggiata, come previsto dal Codice stesso e dal relativo regolamento di
attuazione, ma  il  loro impiego è già stato concesso dal MIT in alcuni casi in deroga alla
legge. Ad esempio ci sono sperimentazioni in corso a Torino, Bologna, Roma e Bari.

Le citate linee guida individuano il campo di utilizzo dei cuscini berlinesi nelle strade urbane di
quartiere (tipo E) e nelle strade urbane locali (tipo F).

Concludendo, a nostro avviso una buona politica per la sicurezza stradale si regge su tre pilastri:

Prevenzione: realizzabile attraverso interventi sull'Infrastruttura, di urbanismo tattico, di limitazione
della velocità, di incentivazione del trasporto pubblico e delle forme di mobilità leggera a basso
impatto.

Educazione stradale: attraverso campagne mirate, dirette non solo alla fascia più giovane.

Impianto sanzionatorio: nelle forme previste dal codice della strada.

Non rivestono tutti  la medesima importanza, ma sono comunque tutti  necessari.  Purtroppo nel
caso  genovese,  e  anche  nel  Codice  della  strada recentemente  approvato,  si  nota  una
sproporzione:  un forte approccio sanzionatorio (da perseguire senza equivoci),  ma anche una
manifesta sottovalutazione della prevenzione. Gli interventi in questa direzione sono insufficienti e
richiedono una volontà precisa e un'applicazione programmata, tanto più se si intende realizzarli in
modo graduale. Soprattutto, il contrasto all'incidentalità deve essere orientato verso aree cittadine
la  cui  criticità  emerga  dall'analisi  dei  dati,  e,  su  questa  base,  in  tali  aree  intervenire
tempestivamente, realizzando i progetti necessari a promuovere la sicurezza, anche quando non
saranno graditi a specifiche categorie o a singoli cittadini.  Riguardo alle  proposte formulate
chiediamo un'attenzione non pregiudiziale e una riflessione puntuale e approfondita.


