LA SICUREZZA DEI CICLISTI

La sicurezza é strettamente legata alla diffusdw®ia ciclabilita. Spesso é proprio I'assenza di
sicurezza (o la sua percezione) che giustificaaihoato uso del nostro mezzo primario di
locomozione. Di seguito si affrontano gli argomagiti ricorrenti e controversi al fine di valutaii
modo documentato e razionale. Occorre sottolinglaeea volte le risposte non sono intuitive , ma
che anzi é necessario sfatare pregiudizi radibaitronde vale 'equazione maggiore sicurezza =
maggiore uso della bicicletta, ma anche il sugarecio: piu bicicletta = piu sicurezza (e migliore
gualita della vita).
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1. Quale pericolo si corre ad andare in bicicletta

E bene ricordare che qualsiasi attivita comportasehio, anche la pitl innocua (si pensi
che oltre un terzo di tutti gli infortuni mortalva@ene dove ci si ritiene piu al sicuro, ovvero
tra le pareti domestiche); per inquadrare quarigchio che si corre andando in bicicletta e
utile riferirsi alla curva di correlazione velocitdimpatto — mortalita. E possibile verificare
che per impatti con velocita inferiori a 30 km/lgesalenti ad una caduta da un primo
piano di un’abitazione) la probabilita di morte r@nulla ma e trascurabile, a 50 km/h
(come una caduta da un terzo piano) un impattaiselpdo risultare mortale mentre per
velocita superiori ci si avvicina alla certezzalaéhtalita. Inoltre se un mezzo motorizzato
incrocia una bici/pedone a 30 km/h il tempo di reag € minore di quello di frenata mentre
a 50 km/h considerando il tempo di reazione, ltadiza di arresto e tale da non permettere
di evitare I'investimento. Per rispondere alla dadeiniziale si pud pertanto affermare che
il rischio connesso all’andare in bicicletta a lile@amatoriale (velocita < 30 km/h) e
trascurabile ed & paragonabile a quello dellandargiedi Il rischio per il ciclista ed il
pedone e quello di essere investiti da un mezzormpato che vada ad una velocita di 50
km/h e oltre

2. Analisi dell'incidentalita dell’utenza non motorizzata

3. Gli

Nel 2010 sono stati registrati 263 morti e 14658ifa i ciclisti e 614 morti e 21367 feriti
tra i pedoni. In entrambi i casi € possibile aan®tuna riduzione negli ultimi dieci anni dei
morti (-19% ciclisti e -34% pedoni) a fronte di imeremento dei feriti (+ 40% per i ciclisti
e +18% per i pedoni). Presi cosi i dati diconootetniente. Se confrontiamo i dati con
quelli degli altri paesi europei notiamo che idi#ta morti per 100.000 abitanti sono nella
media europea. Addirittura la meta di quelli delé@da (0,44 contro 0,84). Se pero
confrontiamo i morti per miliardo di km percorsaldto si inverte (18 in Olanda, 26 in
Italia). Quello pero che e confortante & chedazione dei morti in Italia si e verificata a
fronte di un aumento del numero dei ciclisti e klai percorsi. Tutti questi numeri
convergono ad un unico risultato che per moltiltgssorprendente: aumentando il numero
dei ciclisti si riduce il rischio di andare in bitetta (e viceversa). Per inciso I'aumento del
numero dei ciclisti porta a ridurre i rischi angyex pedoni ed automobilisti. Il parametro per
monitorare questo dato e il modal split 0 compeosiegimodale (numero di spostamenti in
bici sul totale degli spostamenti). In Italia st@faticosamente passando dal 4% al 5%.
Molti Comuni si sono posti I'obiettivo di raggiungeil 15% (Carta di Bruxelles). La
Germania si € posta I'obiettivo del 20% come paks®landa attualmente sono al 27%.
Per rispondere alla domanda iniziateorti sono sempre troppi e inaccettabili, ma tida
dicono che la situazione sta migliorando

obiettivi comunitari

Come noto entro il 2010 la Comunita europea siggkobiettivo di dimezzare i morti

sulla strada in dieci anni. In Italia la riduzioc@mplessiva e stata buona (-42%) ma non ha
raggiunto I'obiettivo. In realta separando i datista che la riduzione nelle 4 ruote é stata
pari al 52% (obiettivo raggiunto) mentre per I'tardebole (bici+pedoni+moto) la

riduzione e stata del 29% (19% per i ciclisti). Uiz pertanto evidente che le azioni messe
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in atto per la protezione di auto e camion sondtage molto piu efficienti rispetto a quelle
degli altri utenti della strada. Quanto detto éaiafato da un’ulteriore evidenza: a partire dal
2009 (al momento caso unico in Europa), i morti’'trtienza debole hanno superato quelli
tra gli utenti delle quattro ruote (2033 contro 20l 2010 non conteggiando i veicoli
speciali).Ne consegue che, come indicato dal nuovo progragquadro 2011-2020 le
prossime azioni, per essere efficaci, dovrannoredséirizzate a proteggere ciclisti pedoni
e motociclisti.

4. Criticita delle strade italiane

Dal punto di vista dell'incidentalita le stradelisme hanno una peculiarita rispetto al resto
d’Europa. Infatti (dati 2010) sulle strade urbaoasavvenuti il 76% del totale degl
incidenti, con il 72% dei feriti ed il 43% dei mbrEe e normale che la maggior parte degli
incidenti avvenga in citta, lo € molto meno chsiano quasi la meta dei morti, dato che il
regime di velocita dovrebbe essere piu basso tspettrade extraurbane ed autostrade.
Infatti la media europea (morti in citta sul todadepari al 34% ed in molti paesi scende sotto
il 25%. Cio si spiega in un solo modo: le cittdi#iae sono piu insicure delle corrispondenti
citta dell’Europa occidentale. Non puo sorprengerganto che in ambito urbano il 42% dei
morti sia un pedone o un ciclista che diventa #7& su 4) se aggiungiamo i motociclisti.
Ne consegue chaer migliorare la sicurezza stradale occorre pagtilai centri urbani ed
intervenire prioritariamente a protezione dell’utandebole

5. Convenienza dell'uso della bicicletta

6. Gli

Finora I'attenzione é stata incentrata sui risti@ si corrono in bicicletta per la presenza del
traffico autoveicolare. Questi rischi sono inacaleit e quindi devono essere ridotti. Ma
anche alle condizioni attuali andare in biciclgitasenta vantaggi per la salute che superano
abbondantemente gli svantaggi. E stata effettuattima calcolando gli effetti sulla salute
sostituendo brevi spostamenti dall’auto alla keciendo conto di tutti i rischi per la salute,
dagli incidenti stradali all'ingestione di polvéni. Si € calcolato che il guadagno in
speranza di vita attesa per I'esercizio fisico ptamnello spostamento € quantizzabile da 3
a 14 mesi pro-capite, mentre e possibile stimard @40 i giorni persi (sempre in termini

di speranza di vita attesa) a causa dell’esposzatie polveri sottili e da 5 a 9 giorni persi a
causa di incidenti stradali mortali. Altri studdieano che il rapporto tra giorni di vita
guadagnati e persi é pari a 20:1. | vantaggi psotaeta (Servizio Sanitario Nazionale) sono
inoltre ancora superiori a quelli dei singoli citiisingoli” Jeroen de Hartog e Gerard Hoek,
IRAS, NL. Ne consegue che anche alle condizioni attuali aadabici conviene sempre (Si
pensi che i giorni di malattia di chi va in ufficio bici sono la meta di chi ci va in

macchina)

interventi piu efficaci per aumentare la sicurezza dei ciclisti
Da quanto sinora detto risulta incontrovertibile dtcorrano interventi per aumentare la
sicurezza dei ciclisti ed in generale di tuttadh#a debole. Dovendo individuare gli
interventi piu efficaci occorre procedere senzagmaizi. Non servono, anzi sono
controproducenti quegli interventi che tendono ettiizare i ciclisti e quindi a
disincentivarli.ll primo intervento di gran lunga piu efficace atst sintetizzato in uno
slogan inglese: Safety in numbe@vvero: piu ciclisti = piu sicurezza , meno @tli= piu
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rischio. E stata addirittura calcolata una corrielae diretta tra ciclabilita e riduzione
dell'incidentalita. Jacobsen, Inj Prev 2003;9(852, ha calcolato che raddoppiando i
ciclisti il rischio per km si riduce del 34% mente questi si dimezzano il rischio aumenta
del 52%.Tutti i paesi che hanno raggiunto un modal spliistico superiore al 15% sono
caratterizzati da una riduzione globale dell'incidalita stradale.

Il secondo intervento in ordine di importanza é&ithuzione delle differenze di velocitdi e

gia detto che c’e una correlazione diretta tracigadi impatto e mortalita. Ne consegue che
le zone 30 devono essere la regola e non I'eccezpivoritarie anche rispetto alle piste
ciclabili. Occorre inoltre garantire il non supermo dei 50 km/h in citta, come gia previsto
obbligatoriamente dal codice della strada, anchmose rispettatoOccorrerebbe pertanto
dividere le arterie cittadine tra direttrici di ativersamento (velocita max 50 km/h) e

traffico locale (velocita max 30 km/HQuesta soluzione permetterebbe anche una riduzione
degli incroci semaforici, una maggiore fluidita delffico, velocita medie di percorrenza
anche superiori alle attuali (spesso inchiodatieca A5 km/h) e totale compatibilita tra
traffico motorizzato e non motorizzato.

E possibile sottoporre agli amministratori cittadénconsiderazione per cui tutte le strade
urbane possono rientrare nelle seguenti categg@iabbastanza larga puo essere ridotta in
sezione per ricavare una ciclabile; altrimenti semarciapiede e abbastanza largo puo
essere separato per I'uso dei pedoni e dei ciditimenti uno dei due marciapiedi puo
essere dedicato ad uso promiscuo; in tutti gli edsi la strada puo avere un limite di 30
km/h.

7. | comportamenti di autoprotezione
Si e detto che il principale rischio per i ciclistguello di essere investiti. Per sintetizzare al
massimo i consigli di autotutela, il ciclista ddaesi vedere e prevenire le mosse degli altri
mezzi. In particolare il ciclista deve:

o farsi VEDERE: luci e catadiottri non sono optional ma sono @etnfondamentali
e obbligatori per la sicurezza del ciclista e devquindi essere sempre presenti e
in condizioni di efficienza. Idonei capi di abbmthento migliorano ulteriormente
la visibilita oltre ad essere obbligatori nelle ootturne ed in galleria

o farsi SENTIRE: anche il campanello & obbligatorio, ma quellcémmercio sono
spesso scadenti; € bene quindi operare una scelisasa

o0 rispettare le NORME: conoscere e rispettare norme e segnaletica (Eodita
Strada) € un modo per partecipare consapevolm#aterapria sicurezza

0 essere PRUDENTEprudenza e buon senso aiutano a prevenire incielen
anticipano eventuali errori altrui

E da ricordare che il mancato rispetto degli ajibldi visibilita per i ciclisti & sanzionabile
e sarebbe auspicabile che I'obbligo sia fatto tispe.

Esistono inoltre vademecum che dettagliano le gralicsituazioni pericolose per ciclisti ed
i comportamenti da seguire (Comune Reggio Emil@nGne Milano). Di seguito le
principali casistiche da affrontare con la doutaparazione:



L'incrocio da destra

La portiera aperta

Il semaforo rosso

Il gancio a destra

L’incrocio a sinistra

L’impatto posteriore

In bici sui passaggi pedonali
Lo scontro frontale contromano
Lo scontro nelle rotatorie
L’angolo cieco dei camion

O 0000000 O0Oo

8. Gliincidenti tipici dei ciclisti

9.

I 90% degli incidenti avviene in area urbana. itédl 60% degli incidenti si verifica in
corrispondenza di intersezioni e incroci. In amlgixéraurbano € vero il contrario: solo il
10% si verifica nelle intersezioni . Negli incideagli incroci circa meta avvengono a
incroci segnalati e il rimanente a quelli non ségtaNelle zone 30 il numero degli
incidenti gravi € irrilevante

Meno del 15% degli incidenti registrati accadeialista da solo; di questi il 90% € in
ambito urbano. Incidenti mortali da solo rapprearatsolamente 1'8% del totale. Gli
incidenti da solo avvengono per caduta, fuoriuseiteito contro veicolo. L'80% degli
incidenti a ciclisti ed il 70% di quelli letali @asato da autovetture. Quasi il 90% degli
incidenti avviene con veicolo in marcia e di quéBi% é laterale o fronto-laterale.

Per quanto riguarda I'eta la distribuzione di tgttincidenti c’e una netta prevalenza della
fascia di eta 25:50. Gli incidenti gravi (mortahjeressano maggiormente gli anziani di piu
di 70 anni. Rari i casi sotto i 13 anni. Per quargaarda il sesso gli incidenti minori
vedono un rapporto 2:1 tra uomini e donne, quedirtali un rapporto di 4:1.

La presunta incompatibilita tra ciclisti e pedoni

Spesso le diatribe tra ciclisti e pedoni, in patac modo sull’'uso congiunto dei

marciapiedi, spostano I'attenzione dal vero prolal@mmune della pericolosita del traffico a
guattro ruote (auto e camion ruote causano rispetiente il 92% dei morti tra i ciclisti e
I'86% tra i pedoni). In paesi ad alta ciclabiliadonvivenza e piu frequente. In realta la
frazione di incidenti a pedoni da attribuirsi alisitt € I'1,3%; i morti rappresentano lo 0,3%
Dal punto di vista statistico il problema e irrilamte. Dal punto di vista dell’educazione e
possibile lavorare sia sulle regole della convivehe sulla comunicazione.

10. Approfondimenti sul tema del casco obbligatorio

Spesso il casco obbligatorio viene consideratanh@ provvedimento per la tutela dei
ciclisti (in particolar modo da chi non va in bilgtta) pensando all’analogo provvedimento
adottato per chi va in moto. Per affrontare I'argomo in modo ponderato occorre fare
alcune semplici considerazioni. La prima consideraez ne riguarda I'utilita. Il casco &

utile. E una protezione aggiuntiva alla testa cB&@éramente vulnerabile in caso di caduta.
Siamo favorevoli all’'uso del casco e ne incentiwadiutilizzo. Diverso e il discorso

riguardo l'efficacia: a differenza del casco pemlato, per permettere una respirazione
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aerobica il casco del ciclista e piu leggero (maligpiu poveri) e non arriva a proteggere il
mento, per cui € certificato per impatti fino a2=8«km/h con rilasci di energia di circa 100
joule. Al di sopra di queste velocita (tipiche dillista che cade senza essere investito) non
si ha alcuna garanzia. Il casco e quindi ininfleemgli investimenti da mezzi motorizzati.
Poiché questi ultimi rappresentano la quasi tétalégli incidenti gravi e mortali ne
consegue che il casco aiuta (negli incidenti mjnma non salva (in quelli gravi).

La questione se risulta opportuno prevederne lighbdrieta diventa delicata, dato che
trattasi di un problema di analisi costi-rischi-b&ai. Sicuramente proteggerebbe dalla
caduta sfortunata (e rara) con battuta della ®t&ro lo spigolo del marciapiede, ma in tal
caso occorrerebbe prescriverlo obbligatoriamentbeper i pedoni (il rischio é lo stesso).
A livello sociale le conseguenze dell’obbligo sdretm pero devastanti. L'introduzione
obbligatoria ha sempre portato alla riduzione dmharo dei ciclisti in tutti i paesi dove si
verificata. Ma tutti gli studi confermano che lanpa misura di sicurezza per i ciclisti € la
presenza di un alto numero di ciclisti nel traffita conseguenza del provvedimento e che
paradossalmente il casco obbligatorio aumentergloisehio per i ciclisti superstiti.

E per quanto concerne i bambini? | bambini sonednia piu vulnerabili. Anche in questo
caso occorre osservare che i bambini sotto i 14rappresentano un gruppo eterogeneo.
C’e una notevole differenza tra un bambino findladanni ed uno che va alla scuola media.
Le statistiche inoltre dicono che sotto i 14 arlnirgcidenti mortali riguardano meno del 3%
di tutti i casi (a fronte di oltre il 50% per glver 60) e tra questi il casco non sarebbe
comunque risolutivo. Altre evidenze ci dicono ¢hii i paesi ad alta ciclabilita non
prevedono il casco obbligatorio e che non e stkaata alcuna correlazione tra uso del
casco obbligatorio (dove previsto) e riduzione'oalidentalita per km (negli USA il tasso

di utilizzo e circa del 40%, ma l'incidentalita gen € doppia rispetto all’ltalia, in Olanda
l'incidentalita € un terzo della nostra senza I'dsbcasco).

Di conseguenza la posizione FIAB comune a tuttéss$eciazioni ECF e favorevole all’'uso
e contraria all'obbligo

11.Priorita di intervento sul Codice della Strada
E auspicabile prevedere una norma quadro che &betientivi la mobilita ciclistica. E da
prevedere una revisione significativa del Codidéadetrada. Le modifiche dovranno
permettere: una maggiore armonizzazione delle e@me lo compongono, una sua
semplificazione sostanziale, soprattutto una magdimzionalita al fine di rispondere ai
dettami comunitari di riduzione dell'incidentalgé&radale

Occorre partire dai principi informatori del Codistesso. Infatti I'art. 1 comma 2, chiave di
lettura dell'intero Codice, prevede che "Le norm@mvvedimenti attuativi si ispirano al
principio della sicurezza stradale, perseguendolgéttivi: di ridurre i costi economici,
sociali ed ambientali derivanti dal traffico veiacg; di migliorare il livello di qualita della
vita dei cittadini anche attraverso una raziondlemazione del territorio; di migliorare la
fluidita della circolazione.”



Cio significa che tutti gli interventi a favore wia mobilita sostenibile sono gia sanciti
dall'articolo 1 (ovvero proprio dai principi inforatori del codice) e che quindi i costi
economici e sociali ed ambientali vanno imputatratfico veicolare, mentre tutte le altre
modalita di spostamento (collettivo - autobus, dremnon veicolare - bicicletta/velocipede
o piedi) sono da favorire da parte del Codice stess

E da prevedere una esplicitazione del fatto cl®dice si ispiri ai principi della mobilita
sostenibile, ed i provvedimenti di modifica devanondi rispondere ai requisiti di facilitare
I'utenza non motorizzata (se si incentiva e si feeae questo segmento di mobilita, si
riduce I'occupazione della strada da parte dei m@ptorizzati e si fluidifica anche il
traffico) ed integrare i diversi segmenti della ntitdo onde renderli compatibili e quindi fare
si che la sicurezza degli utenti della stradatiiegker criterio primario di progettazione

Sempre tra i principi generali il Codice dovrebbelire prevedere i meccanismi per
verificare che gli Enti locali individuino gli obiivi di riduzione dell'incidentalita,
definiscano le misure per raggiungere gli obietiyiredispongano gli strumenti per
verificarne il conseguimento.

Tra gli specifici argomenti per cui si richiede wueaisione del Codice possiamo citare:

Classificazione delle strade

Circolazione in doppio senso di marcia per le latie

Obbligo uso piste ciclabili

Attraversamenti (Segnali inizio e fine pista, Atigasamenti rialzati, Segnaletica di
attraversamento)

Intersezioni semaforizzate (Lanterne semaforicloesi€ ciclabili di attestamento,
Linea di arresto avanzata)

Pavimentazioni colorate

Biciclette nelle corsie bus

Biciclette nelle aree pedonali

Interferenza con manovra di svolta a destra

Definizione stradali e di traffico

Definizione veicoli

Segnaletica verticale ed orizzontale

Segnali complementari

Integrazione bicicletta — trasporto pubblico lod@agoma limite)

Limiti di velocita

Rotatorie (Precedenza)

Sorpasso

© O OO0

o

O 000000000 O0O0

12.La campagna per il riconoscimento dell'infortunio in itinere
Si é detto che tutti gli interventi a favore di unabilita sostenibile sono gia sanciti
dall'articolo 1 del codice della Strada, per cut@ce favorire tutte le modalita di
spostamento alternativo all’auto (collettivo - dds, treno o non veicolare -
bicicletta/velocipede o piedi). In questo senspaie la nostra campagna perché lo
spostamento in bici casa-lavoro sia riconosciutblNAIL alla pari del trasporto pubblico
nell'infortunio in itinere. Oggi invece viene aneaticonosciuto solo se “necessitato”
(ovvero se non e possibile usare uno spostamentaipa nella stessa tratta) alla stregua
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dello spostamento motorizzato privato. La motivagioon esplicita &€ che la sicurezza in
bici é inferiore a quella dei mezzi pubblici. Cosie& pero precedentemente dimostrato cio
non € vero ed addirittura I'uso della bici rappregaeun notevole risparmio per il Servizio
Sanitario Nazionale in termini di minori giorni iialattia.

13.Cosa rappresenta Visione zero per i ciclisti
Visione zero € un approccio filosofico che ha iafiaato il legislatore in altri paesi (Svezia,
Svizzera e altri). Si basa sul principio che neseuaitdente e accettabile e che occorre
intervenire su tutti gli elementi che caratterizza sicurezza stradale, ovvero: infrastrutture
stradali, veicoli e utenti della strada. A tal ppefio gli interventi da noi considerati
prioritari sono

o per le infrastrutture stradali tutti gli intervelggati alla moderazione del traffico
in ambito urbano ed alla separazione dei flusannito extraurbano

0 periveicoli, gli interventi di sicurezza passi@rbag esterni, specchietti anti
angolo morto per camion, etc.) e di sicurezzaaffuali sistemi di blocco e
controllo della velocita dei veicoli a motore); pemiciclette un maggior controllo
sulla qualita dei mezzi in circolazione

o per gli utenti della strada il potenziamento dsiesni coercitivi (mancato rispetto
strisce pedonali, eccesso velocita, etc.) e digmiseducativi (formazione autisti e
ciclisti)

14. Attualita della campagna salviamoiciclisti
| movimenti spontanei traducono i bisogni diffusi.questo caso l'iniziativa partita da un
gruppo di blogger ha evidenziato quanto sia sehitism della bicicletta e quanto siano
insensibili le amministrazioni nel non tradurre sfi@geesigenza in politiche attive. La
campagna salviamo i ciclisti ha tradotto 8 préoténciate dal Times sicuramente
condivisibili. Di seguito si riportano gli stessp8nti leggermente modificati in modo da
essere piu rispondenti alla nostra realta:

0 Recepiamo in Italia le direttive comunitarie chélaghino gli autoarticolati a
dotarsi di sensori, allarmi sonori che segnalinsvalta, specchi supplementari e
barre di sicurezza che evitino ai ciclisti di fmsotto le ruote.

o Ogni Comune individui obbligatoriamente gli increcle tratte piu pericolose per
ciclisti e pedoni e pianifichi gli interventi pedurli

o Condurre un’indagine per determinare mobilita statia (composizione modale) e
incidentalita per ogni comune e pianificare glieibvi da raggiungere sia in
termini di mobilita che di riduzione incidentaliér i ciclisti

o Il 2% del budget del’ANAS dovra essere destinatotarventi destinati ad
incrementare la mobilita ciclistica e ridurne lidentalita (piste ciclabili di nuova
generazione, zone 30, etc.)

o0 Laformazione degli automobilisti deve tenere caetla sicurezza dei ciclisti,
occorre promuovere la formazione dei ciclisti egestire in campagne di
comunicazione per la mobilita ciclistica.

o 30 km/h deve essere il limite di velocita massirabenaree residenziali sprovviste
di piste ciclabili.



o | privati devono essere invitati a sponsorizzareréazione di piste ciclabili e
superstrade ciclabili prendendo ad esempio lo salgimoleggio bici londinese
sponsorizzato dalla Barclays

o Ogni citta deve avere un ufficio biciclette che eéwdividuare un commissario alla
ciclabilita dotato di poteri per promuovere le rifte.

15. Trasporto pubblico e biciclette
Nonostante vengano a volte contrapposti, trasgrdblico e biciclette non sono
assolutamente antitetici. Nei paesi ad alta cilidalanche il trasporto pubblico é diffuso in
modo capillare. In particolar modo occorre potereztatti gli interventi di intermodalita
quali treno+bici (anche sui trasporti non regiopdlus+bici, metro+bici che semplificano e
velocizzano gli spostamenti alternativi all’autovata.

16.Dove reperire i fondi
Il trasporto pubblico non pud e non deve rispondelagiche di mercato. La necessita di
tagli perd spesso penalizza questo segmento eakeper la collettivita. E bene ragionare
pertanto sul costo indotto generato dalla deréigulaerso il trasporto privato.

Gli incidenti stradali costano da soli ad oggi (@&10) circa 28 miliardi di euro I'anno pari
a €500/persona ovvero €1000/auto; I'inquinamenttaféico (rumore ed emissioni
atmosferiche in primis) costa circa 90 miliardediro I'anno. In totale I'attuale sistema
costa mediamente di soli costi indotti circa € 2p@€sona ovvero € 4000/auto.

Qualsiasi commento sulla sostenibilita delle attpalitiche risulta superfluo

17.Politiche della mobilita e della sicurezza
E possibile sintetizzare le politiche da richiedar nostri amministratori locali e nazionali
come segue:

o Individuare gli obiettivi.
Senza obiettivi quantizzati nessun risultato piseesraggiunto.
DEREGULATION=MOBILITA’ INSOSTENIBILE. E possibilerivece porsi
I'obiettivo di raggiungere il 50% degli spostameseinza utilizzo della
motorizzazione privata (a partire dai centri urba&ndi Dimezzare il numero dei
morti tra gli utenti deboli entro il 2020

0 Misurare i risultati
Senza dati non si raggiungono gli obiettivi. Ocedverificare e monitorare le
esigenze degli utenti del trasporto pubbli€oiisulta mobilita), Raccogliere e
censire idati_sulla mobilita (composizione modale), Istituire e coordinare un
Osservatorio sui dati dell’incidentalita (vedi O.U.D.), Aggiornare le politiche in
funzione dei dati raccolti

o Pianificare le azioni
La pianificazione e la base dell’azione. Occoreace urMasterplan del trasporto
pubblico e della mobilita ciclistica e pedonaleviRilizzare ilPiano Nazionale
della Sicurezza Stradalee rivedere iPiano Trasporti, dotarsi su scala locale di
Piani della sicurezzain cui risultino chiari gli obiettivi, le risorseédati di
partenza, le azioni teoricamente ed effettivampatseguibili ePiani della




mobilita, integrati nei Piani del traffico, concordare aalnuente le azioni
prioritarie in funzione dei dati raccolti e delisarse e verificarle con un garante

0 Investire in comunicazione
La maggioranza della popolazione é favorevolesai'emazioni ciclabili ed al
trasporto pubblico. Gran parte del successo eadedittabilita di una politica
innovatrice degli spostamenti dipende dalla stiatdgcomunicazione (Graz).
Occorre contrastare il monopolio della pubblicita puto (magari drenando
gualche risorsa). Pianificare e preannunciare cgmgdi controllo e dissuasione.
Investire nella comunicazione nelle scuole

0 Intraprendere azioni decise
Non esistono politiche neutre: o si fanno aziofavare della mobilita sostenibile,
oppure la si ostacola

0 Individuare le risorse
Senza risorse nessun progetto puo essere realizzato

o Investire in infrastrutture
Ovviamente in un’ottica di mobilita sostenibile

18.Vademecum per le associazioni
Le iniziative sul tema della sicurezza trovano semmpteresse e partecipazione.

E opportuno prevedere periodicamente in modo saieminiziative volte a verificare la
sicurezza del mezzo (messa punto, controllo gonfner@, campanello e luci)

Organizzare corsi sulla sicurezza stradale pelistiper far conoscere il Codice della
Strada, ma anche i diritti del ciclista e le tebeidi autodifesa

Fare pressioni sullamministrazione locale perdhdos di un Piano della sicurezza stradale
ed un piano della mobilita ciclistica integrato R&no del Traffico. Pretendere un
osservatorio sui dati dell'incidentalita dell’'utendebole e la raccolta dati sulla mobilita.
Fare campagne per il rispetto delle regole, leggienad es. per il rispetto di
attraversamenti pedonali, limiti di velocita, pagglio su ciclabili.

Promuovere la ciclabilita e la mobilita sostenilfdene 30, controllo velocita, riduzione
carreggiate auto, ciclabili, stazioni bici) migkoanche la sicurezza.

Organizzare iniziative (registri, punzonature, loigietta) contro i furti delle biciclette
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