
Il limite dei 30 km/h in città spiegato, oltre la propaganda

Da martedì 16 gennaio, la città di Bologna sta facendo parecchio parlare di sé a causa
dell’introduzione del limite di velocità di 30 chilometri orari nella maggior parte delle sue
strade. Come succede spesso in casi come questo, l’iniziativa del Sindaco Matteo Lepore,
esponente del PD, si è tinta in breve tempo di colori politici, impedendo un autentico
dibattito sui contenuti della misura avanzata. Per comprendere davvero i potenziali vantaggi
e svantaggi di questa misura, tuttavia, si deve fare l’esercizio di sospendere
momentaneamente le proprie personali posizioni, in modo da analizzarla sotto la lente
inequivocabile dei dati. Spogliati dai pregiudizi, la questione risulta piuttosto lineare da
leggere, e le domande da porsi altrettanto semplici: quali sono, se ci sono, i vantaggi di
viaggiare a massimo 30 chilometri orari nelle strade urbane? Quali gli svantaggi? E,
sempre se ci sono, questi stessi vantaggi rapportati agli svantaggi sono tali da giustificare
un abbassamento dei limiti di velocità?

Zona e Città 30: genesi della proposta e
regolamentazione

https://www.bolognacitta30.it/vantaggi/#pp-toc-pb4fvwjqc2s3-anchor-1
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La discussione sui limiti urbani parte dall’evidente riscontro che gli incidenti stradali in città
sono i più frequenti. Il dibattito inizia a emergere negli anni ‘80 quando i primi Paesi
europei, capofila la Germania, iniziano ad autorizzare la sperimentazione di zone 30 su
suolo urbano. L’introduzione di vere e proprie città 30 arriva solo all’inizio negli anni ‘90,
quando, in seguito alle prove condotte nel decennio precedente, si iniziano ad allargare le
zone 30 a sempre maggiori aree urbane. Il primo caso in assoluto di città 30 in Europa è
quello dell’austriaca Graz, che nel 1992 ha implementato il limite di 30 chilometri orari
sull’80% delle proprie strade, ma col tempo la misura è arrivata in numerose città
europee, toccando anche grandi centri urbani e metropolitani come Amsterdam, Barcellona,
Berlino, Bruxelles, Londra, Parigi e tanti altri.

In Italia la zona 30 viene introdotta nel 1995 all’interno delle direttive dei Piani Urbani del
Traffico (PUT), regolamentati dall’articolo 36 del Codice della Strada, recentemente
aggiornato, obbligatori per i comuni di oltre 30.000 abitanti. In particolare, il comma 4
specifica che “i piani di traffico sono finalizzati ad ottenere il miglioramento delle condizioni
di circolazione e della sicurezza stradale, la riduzione degli inquinamenti acustico ed

https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:decreto.legislativo:1992-04-30;285~art36!vig=
https://www.lindipendente.online/2023/09/19/il-governo-cambia-il-codice-della-strada-ecco-le-novita/
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atmosferico ed il risparmio energetico”, e che ogni città può fare ricorso alle misure che
ritiene più adatte, eventualmente promuovendo provvedimenti di “verifica del
rallentamento della velocita”. A oggi in Italia si stimano circa 2.700 chilometri di strade
con il limite fissato a 30 chilometri orari distribuite in 66 diversi capoluoghi. La prima vera e
propria città 30 italiana arriva solo nel 2021: si tratta del comune di Olbia centro urbano
di circa 60.000 abitanti nella provincia sarda di Sassari. Dopo il 16 gennaio, Bologna è
diventata così la prima grande città italiana a promuovere una misura di ripensamento dei
limiti di chilometraggio orario nella propria area urbana, estendendo le zone 30 attive da
qualche anno a circa il 70% delle strade.

Nonostante le basi legali fornite dai PUT, l’iniziativa è stata attaccata, tra le altre cose,
anche sul fronte giuridico: il 23 gennaio, il Ministro dei Trasporti Matteo Salvini ha infatti
promosso una delibera volta a frenare l’iniziativa bolognese, nella quale si legge che alla
luce dell’articolo 142 commi 1 e 2 “qualsiasi fissazione generalizzata di limiti di velocità nel
contesto urbano risulta di per sé arbitraria”, perché ogni regolazione di velocità deve
venire operata in maniera “capillare” in base alle caratteristiche delle singole strade.
L’articolo a cui la delibera del MIT fa riferimento sancisce che ogni città può cambiare i
limiti di velocità “in determinate strade e tratti di strada” che ritiene essere dotate di
caratteristiche “costruttive e funzionali” che lo consentano. Nello specifico, secondo il
MIT, la riduzione dei limiti di velocità dovrebbe circoscriversi a quelle strade in cui si
registrano “l’assenza di marciapiedi”, “anormali restringimenti”, “pendenze elevate”,
“andamenti planimetrici tortuosi” come quelli del centro città, e, ancora, tratti
particolarmente pericolosi o luoghi per loro natura sensibili come scuole, parchi gioco o
posti “a frequenza di ingressi e uscite carrabili da fabbriche”.

Città30, i principali vantaggi e svantaggi della misura:
la questione ambientale

https://static.gedidigital.it/repubblica/pdf/2024/locali/bologna/direttivacitta30salvini.pdf
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Al di là delle questioni legislative a fare discutere sono anche quelle di merito. Uno dei punti
fondamentali portati avanti da tutti i promotori di un limite di velocità ridotto è quello del
minor impatto ambientale, screditato dai critici della proposta. Questi, per avvalorare le
proprie tesi, fanno principalmente riferimento a un grafico fornito da uno studio dell’ISTAT
che rileva come a velocità costante le emissioni di un qualsiasi modello di automobile siano
maggiori a 30 chilometri orari rispetto che a 50; ma appunto, a velocità costante. Se è
vero che, tenendo una velocità più alta, una macchina inquina di meno, è vero anche che
un’automobile in città non viaggia a velocità fissa, ma è caratterizzata da quello stile di
guida che il gergo inglese chiama stop and go, che noi definiremmo più semplicemente “a
scatti”. In aggiunta a ciò, va rilevato anche che “limite di 30 chilometri orari” non significa
automaticamente “viaggiare con una velocità di 30 chilometri orari”. In città le automobili
raggiungono raramente il chilometraggio orario imposto dal limite, perché la loro velocità di
viaggio dipende da innumerevoli fattori che impediscono alle vetture di muoversi a passo
sostenuto; a tal proposito i dati di datamobility mostrano come nelle strade delle città
italiane si viaggi in media attorno ai 22/24 chilometri orari, e suggeriscono anche che
una diminuzione della velocità massima aiuterebbe a combattere il fenomeno di congestione

https://slideplayer.it/slide/15742822/
https://datamobility.it/mobility-insights/analisi-aggregate/
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stradale.

Un elemento legato a quest’ultimo punto usato dai critici di Città 30 è proprio quello del
traffico, e conseguentemente della maggiore permanenza delle automobili in strada, a
causa della quale si verificherebbero un aumento delle emissioni di gas inquinanti, e
maggiore spreco. Cionondimeno, stando a uno studio condotto dall’Università di Atene una
diminuzione del limite di velocità porterebbe a un aumento irrisorio del tempo di
percorrenza (circa il 3%), analisi sottoscritta dal centro di monitoraggio londinese
Transport for London (TFL), secondo cui l’aumento del tempo di viaggio (che secondo loro
ammonterebbe a circa il 7%) non porterebbe ad alcun incremento delle emissioni, e
aiuterebbe a far fluire meglio il traffico. Secondo gli studi scientifici la migliore viabilità
in strada ridurrebbe frenate e accelerazioni e così facendo porterebbe a una riduzione delle
emissioni e dei consumi; a tal proposito va sottolineato come l’intera letteratura scientifica
sia d’accordo con il fatto che porre un limite di velocità urbana più basso avrebbe un
impatto positivo sull’ambiente, che se implementato con un piano urbanistico adeguato
potrebbe toccare una riduzione del 10% delle emissioni, come nel caso di Anversa in
Belgio. Dalle varie analisi, quello che emerge è che, più che l’abbassamento del limite in sé
e per sé, ciò che porterebbe a un aumento dell’impatto sarebbe l’eventuale mancanza di
misure di implementazione urbanistica da affiancare alla riduzione di velocità.

Città30, i principali vantaggi e svantaggi della misura:
la sicurezza

https://www.nrso.ntua.gr/geyannis/wp-content/uploads/geyannis-cp622.pdf
https://content.tfl.gov.uk/speed-emissions-and-health.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S1361920911000812
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Il vantaggio principale che una misura come quella di Città 30 apporterebbe secondo
Lepore è quello della sicurezza. La tesi secondo cui un limite di velocità inferiore
aumenterebbe la sicurezza nelle strade si basa sulla presunta autoevidente equazione più
lento = meno pericoloso, e porta avanti l’argomentazione secondo cui la velocità è una delle
cause più frequenti degli incidenti stradali. I critici dell’iniziativa sostengono invece che
andando più piano si creerebbe più traffico, aumentando dunque la possibilità di incidenti,
ma come si è visto non è affatto vero che imponendo un limite di 30 chilometri orari si
alimenterebbe automaticamente il fenomeno della congestione stradale. L’incidenza del
fattore velocità, invece, è un elemento confermato dai più recenti dati ISTAT, che riportano
come i comportamenti errati alla guida che più portano a causare incidenti sono “la
distrazione, il mancato rispetto della precedenza e la velocità troppo elevata”.
Quest’ultima si colloca al terzo posto nella classifica delle cause più frequenti di incidenti in
Italia, con una percentuale del 9,3%, e la maggior parte degli incidenti si verifica proprio
nelle strade urbane, arrivando a toccare quota 73,4%.

Per quanto riguarda i morti il quadro è molto più complesso. Gli stessi dati ISTAT mostrano

https://www.lindipendente.online/la%20distrazione,%20il%20mancato%20rispetto%20della%20precedenza%20e%20la%20velocità%20troppo%20elevata
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come le vittime in città siano inferiori a quelle che si registrano nelle strade “Statali,
Regionali e Provinciali fuori dall’abitato e Comunali extraurbane”, soprattutto se le si mette
in rapporto agli incidenti, circa 1 su 91 in città contro 1 su 23 fuori. Questa disparità nel
rapporto si riduce drasticamente se si restringe il campo alle città più grandi e popolose
d’Italia: nelle grandi città, infatti, il numero di morti nelle strade urbane supera quello
nelle strade extra-urbane, e il numero delle vittime scende a 1 su 120 incidenti, contro 1
su 55 sulle strade extraurbane. Se si parla di vittime, vale la pena sottolineare come l’ISTAT
ponga sotto la categoria delle “strade urbane” anche le “Statali, Regionali e Provinciali
all’interno del centro abitato”, dove con ogni probabilità il limite di 30 chilometri orari non
si applicherebbe e dove generalmente si viaggia a velocità più sostenuta. Questo comporta
che il numero di morti nelle strade cittadine intese in senso stretto è in verità inferiore
rispetto a quanto emerga dai dati, anche se ciò non significa che se l’obiettivo a cui si
punta è quello di “zero morti”, Città 30 non possa apportare vantaggi.

Generalmente parlando, la maggior parte degli studi apparsi in riviste scientifiche (e non) è
concorde con il fatto che ridurre il limite della velocità nelle strade urbane diminuirebbe
anche il numero degli incidenti e dei morti: pare infatti abbastanza comprovato che la
possibilità di morte in un incidente a 30 chilometri orari sia di circa il 10%, mentre quella a
50 chilometri orari sia pari a circa l’80%. A ciò si deve aggiungere il fatto che riducendo la
velocità diminuirebbero parallelamente anche i fattori di distrazione, garantendo un
migliore stile di guida. Se si guarda alla città di Londra, secondo il report di TFL, tanto il
numero di collisioni quanto quello di incidenti mortali è diminuito del 25%, il numero di
incidenti che hanno coinvolto soggetti deboli (tra cui veicoli a due ruote e pedoni) è
diminuito del 36% mentre quello dei pedoni rimasti vittima di incidenti è calato del 63%.

Di fronte a questi inequivocabili dati, ci sono quelli diametralmente opposti di Olbia, in
cui i morti nelle strade urbane sono aumentati, così come gli incidenti. Nonostante il
numero di morti (pari a 3) sia talmente basso da non potere fare davvero statistica, non si
può dire lo stesso sugli incidenti non letali, che dal 2021 al 2022 hanno registrato un
aumento piuttosto considerevole pari a circa il 16%.

Il caso di Bologna e i vantaggi collaterali

https://tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2023/february/new-data-shows-significant-improvements-in-road-safety-in-london-since-introduction-of-20mph-speed-limits
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I motivi per cui si registra una forte disparità tra Londra e Olbia nonostante i dati forniti
dagli studi scientifici sono numerosi. Ciascuno di essi tuttavia potrebbe ridursi a un unico
generale principio che è quello dell’aderenza dell’attuazione di un sistema di riduzione
della velocità con il territorio entro cui esso si applica.

Città 30 non può significare solo “andare più piano”, e se così fosse mancherebbe
completamente il proprio obiettivo, rischiando addirittura di portare più danni che vantaggi.
Il ripensamento dell’intera area urbana è forse il punto di maggiore rilevanza in un
piano che punta a ridurre i limiti di chilometraggio orario, ma per attuarlo, si deve agire
sulle strade con un approccio totalizzante: si deve insomma anche creare maggiori isole di
sicurezza, rotatorie, dossi, disegnare strade che favoriscano la viabilità e la fruizione del
traffico, e infine fornire alternative alla macchina, disincentivandone l’uso, e allo stesso
tempo incentivando il ricorso a mezzi più sostenibili e meno impattanti. Molti dei
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vantaggi di Città 30 si fondano infatti sul principio che sempre meno persone facciano uso
dell’automobile, restituendo alla città e ai suoi abitanti i loro spazi, e puntando all’ideale di
eliminare o quanto meno ridurre al necessario, l’utilizzo di mezzi di trasporto individuali
così tanto ingombranti. Perché un simile piano abbia effetto è necessario ampliare i
marciapiedi, creare isole pedonali, aumentare il numero di piste ciclabili, e soprattutto
infittire la rete di trasporto collettivo. Una vera Città 30, in sintesi, vuole ed è tenuta a
risignificare interamente il tessuto urbano.

A Bologna il Sindaco Lepore ha promosso numerose iniziative da porre in parallelo con Città
30. Nel corso degli anni sono stati portati avanti lavori per aumentare il numero di piazze e
isole pedonali, soprattutto in luoghi sensibili come le scuole; per implementare la rete
ciclabile della città, che a oggi conta circa 220km totali di strada; per creare isole stradali
che non solo mettessero in sicurezza i pedoni, ma che diminuissero il rischio di incidente
eliminando le curve troppo strette; e infine per migliorare il trasporto pubblico. Questo
tuttavia non significa che sia tutto perfetto. Nelle grandi città europee che hanno promosso
la riduzione dei limiti di velocità, le reti di trasporto pubblico contano numerose
alternative e arrivano a toccare anche centri in provincia (si pensi all’immensa
metropolitana di Londra, che conta 272 stazioni per 11 linee e 402 chilometri, quasi il
doppio della distanza che separa Roma e Napoli) e le piste ciclabili sono sparse in tutta la
città (l’esempio più noto è sicuramente Amsterdam, con i suoi 400 chilometri di ciclabile).

A Bologna si contano 75 linee urbane e suburbane (contando le notturne), non esiste una
metropolitana, e il sistema tranviario, che con le sue 4 linee dovrebbe funzionare da
alternativa bolognese alla metropolitana, è ancora in fase di costruzione, e fa decisamente
fatica a tenere il passo, tanto che il piano di costruzione è stato adottato nel 2018, ma i
lavori sono iniziati solo lo scorso aprile e sono ancora circoscritti a una sola delle quattro
linee, che dovrebbe venire ultimata nel 2026. Il Piano Urbano della Mobilità Sostenibile di
Bologna prevede parecchie iniziative da porre in parallelo al progetto di Città 30, ma ha
bisogno ancora di ulteriori interventi perché possa risultare efficace e portare a un
autentico ripensamento degli spazi urbani.

Gli elementi da considerare sono molteplici e non si può ancora sapere con certezza se,
preso tutto insieme, il sistema bolognese sarà capace di far fronte ai bisogni della città
portando allo stesso tempo avanti un serio miglioramento delle condizioni abitative dei
cittadini. I vantaggi di una Città 30 in condizioni ideali, considerati al di là di ogni colore
politico, sono fuori discussione, ma ogni città fa caso a sé. Bologna non è Londra, ma non è
neanche Olbia: sta all’amministrazione provare di essere all’altezza delle aspettative.

[di Dario Lucisano]

https://www.comune.bologna.it/notizie/cinque-nuove-piazze-scolastiche-citta
https://www.comune.bologna.it/notizie/ciclabili-piano-cantieri-2022
https://www.comune.bologna.it/notizie/ciclabili-piano-cantieri-2022
https://www.comune.bologna.it/servizi-informazioni/rete-ciclabile
https://www.comune.bologna.it/notizie/bologna-citta-30-sicurezza-viabilita
https://www.tper.it/orari?style=list
https://www.trambologna.it/progetto/
https://pumsbologna.it/

