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FONDAZIONE LUIGI GUCCIONE ONLUS

ENTE MORALE VITTIME DELLA STRADA

Giuseppe Guccione
Presidente FLG

Cell. 339.8708793
p.guccione@tiscali.it

Far divenire le
città protagoni-
ste della lotta
alla violenza
stradale.
La figura del
Safety & Secu-
rity Social Ma-
nager.
Una proposta ai
14 Sindaci delle
città metropoli-
tane.

“

”
CENTRO NAZIONALE DI ASSISTENZA 

ALLE VITTIME DELLA STRADA

Centro Argonauta, Viale Ostiense, 131/L - 00154 Roma
Orario di apertura: ore 9.00-14.00 dal lunedì al venerdì

E-mail: vittime@flg.it - Tel. e Fax 06 57118613

ASSISTENZA LEGALE, MEDICO LEGALE, PSICOLOGICA GRATUITA
Editoriale

IN COLLABORAZIONE CON

Continua a crescere la morta-
lità nelle aree urbane. Stiamo
azzerando l’effetto positivo
della patente a punti. Gli inve-
stimenti finanziari in sicurezza
stradale sono improntatati alla
casualità. Non c’è programma-
zione ne individuazione dei
fabbisogni finanziari annui. An-
ci e Upi, Conferenza Stato-Re-
gioni non spendono parola su
questi temi. La spesa per la ma-
nutenzione costituisce di fatto
un indicatore attraverso cui
comprendere quanto la sicu-
rezza venga considerata obiet-
tivo primario dalle amministra-
zioni comunali, provinciali e re-
gionali. E ne hanno invece di
competenze e responsabilità in
materia.
Le 14 città metropolitane, nel
2004, hanno contribuito al
30% degli incidenti totali con
oltre l’11% dei morti ed il 28
% dei feriti, con un inaccetta-
bile incremento del 4% del
numero di morti.
Da qui dobbiamo passare, dalle
aree urbane, per centrare l’o-
biettivo della diminuzione del
50% dei morti entro il 2010. Ma
bisogna fare di più di quello
che si è fatto sino ad oggi.
Ai 14 Sindaci delle città metro-
politane chiediamo di nomina-
re un Safety & Security Social
Manager a cui affidare un pia-
no di 3/5 anni concordato e
condiviso di lotta alla violenza
stradale. Una persona con
competenze tecniche, profes-
sionali ma anche sensibilità
sociali (attenzione ai diritti –
safety) nei confronti delle vitti-
me e delle utenze deboli in par-
ticolare. Legare il suo compen-
so ai risultati raggiunti (verifi-
cabili) , responsabilizzandone
l’azione ma conferendogli (sot-
to la diretta responsabilità - “di-
pendenza” dal sindaco) poteri
concreti di azione ed iniziativa
in ordine alla manutenzione
delle strade, ai controlli, alle po-
litiche di educazione e infor-
mazione, al coordinamento
delle politiche di sicurezza stra-
dale, ecc. E per fare questo bi-

sogna costruire un organo di
governance locale che, un do-
mani non lontano, possa essere
di raccordo con quello nazio-
nale (Agenzia). Per questo pro-
poniamo che vengano istituiti
nelle 14 città metropolitane
Osservatori per la sicurezza
stradale con Centri di moni-
toraggio sull’incidentalità.
L’ex  ministro Lunardi poco pri-
ma della fine del suo governo
indicò in 15.000 milioni di eu-
ro il montante totale dei pro-
venti contravvenzionali (loca-
li e nazionali) delle infrazioni al
Codice della strada. Non sap-
piamo se la misura sia esatta e
dove vadano a finire tutti que-
sti denari.
La stima che abbiamo presen-
tato agli Stati Generali di no-
vembre 2005 parla di investi-
menti di 5.000 milioni di euro
all’anno con l’esclusione della
fase di costruzione delle strade
ma comprensivi dell’esercizio
della viabilità, dell’educazione
stradale, della promozione del-
la sicurezza sui veicoli, proget-
tazione della logistica volta alla
sicurezza stradale e il finanzia-
mento dell’organo di gover-
nance.
Nelle ultime tre Leggi Finanzia-
rie nessun euro alla sicurezza
stradale: il Piano nazionale per
la sicurezza stradale non è sta-
to più finanziato.
Il Presidente del Consiglio
dei Ministri Prodi, in campa-
gna elettorale, ha condiviso le
nostre proposte. Anche per
questo gli chiediamo di convo-
care, come fece il Premier Chi-
rac in Francia nel luglio 2002,
gli Stati Generali  per la sicurez-
za stradale, impegnando tutto
il suo governo e passando
dalle parole ai fatti. Il suo col-
lega francese mobilitò risorse
finanziarie ed umane straordi-
narie ed in 3 anni la Francia ha
diminuito quasi del 40% la
mortalità sulle strade.
Una proposta in ultimo che
lanciamo ad ANCI, UPI, Confe-
renza Stato-Regioni: Comuni
e Province e Regioni aprano –

con il Governo – una “trattati-
va” per il finanziamento della
sicurezza stradale (certezze
per il Piano Nazionale per la si-
curezza stradale, per la manu-
tenzione delle strade), per un
piano straordinario di svilup-
po del trasporto pubblico lo-
cale e per l’istituzione di
un’Agenzia nazionale per la
sicurezza stradale.

3

UN MANAGER PER LA SICUREZZA

Sono 15.000 mi-
lioni di euro gli
introiti delle con-
travvenzioni.
Ne basterebbe-
ro 5.000 milioni
di euro all’anno
per la manuten-
zione program-
mata e la messa
in sicurezza del-
le strade italiane.

”

“
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Perché 
L’altra via come  possibilità altra di affrontare i pro-
blemi. L’altra via come auspicio di trovare una strada
(infrastruttura)  diversa da quella attuale: congestione
di traffico, incidentalità elevata, luogo di impiego
(perso) di tempo di vita.
L’altra via come dispiegamento di forze  interessate al
cambiamento. Per una mobilità sostenibile, per la dife-
sa dei diritti delle persone, in particolare delle utenze
deboli.
Un periodico mensile che informa sui diritti e chiede
il rispetto dei doveri a quanti hanno responsabilità in
ordine alla sicurezza stradale: imprese, enti gestori
delle infrastrutture, assicurazioni, governi locali, gover-
no nazionale.
Un periodico che informa i cittadini, che fa inchieste,
che da la parola soprattutto agli elementi più deboli
del sistema: vittime, pedoni, ciclisti, motociclisti, giova-
ni, donne, bambini, anziani, disabili.
Un periodico che non trascura l’impresa. Anzi cerca
alleanze per contrastare il malcostume della concor-
renza sleale che produce danni sulle strade e danneg-
gia le aziende che puntano alla qualità di prodotto e
alla responsabilità sociale.
Un periodico che sostiene  l’azione degli enti locali ma
chiede loro una più decisa azione per la manutenzione
delle strade.
Un periodico che chiede che la sicurezza stradale sia
assunta come priorità e inserita nel programma e non
si tagli la spesa del comparto.
Un periodico di denuncia ma anche di proposte con-
crete, realistiche. Non chiediamo la luna nel pozzo.
Chiediamo solo di far seguire alle parole i fatti.
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Lettera a Prodi
Quaranta organizzazioni 

chiedono politiche di contrasto 
all’incidentalità stradale

La strada è malata
Occorre più collaborazione tra Università,Imprese

ed Enti Locali. Il punto di vista di un imprenditore

Sicurezza in fumo
Un incidente su cento dovuto
a chi si distrae fumando

Falsi miti dell’auto
Intervista sulla sicurezza stradale 
a Pietro Zocconali,
presidente dell’Associazione
Nazionale Sociologi

EDITRICE

AltraVial’

AltraVial’
La posta

14-21 Strade maltenute
Indagine nelle 14 città metropolitane
italiane a cura di Fondazione Luigi
Guccione e Associazione Ingegneria 
del Traffico e dei Trasporti CURIOSITÀ STORICHE: TENERE LA DESTRA

CORSIE DI MARCIA “FUORILEGGE”.
GLI ENTI PROPRIETARI 
IGNORANO SPESSO 
SPUDORATAMENTE LA NORMA
Per evidenti motivi di sicurez-
za, le corsie di marcia (fuori dai
centri abitati) non devono
avere un’inclinazione, rispetto
all’asse stradale, più del 2%
(art.142/2).
Un’inclinazione maggiore de-
terminerebbe un ostacolo,
tecnicamente definito “isola di
traffico” (art.176 Reg.), il quale,
se inevitabile, andrebbe se-
g n a l a t o
con appo-
siti deli-
n e a t o r i
( a r t . 1 7 7
Reg).
In pratica,
nel divide-
re la car-
reggiata in
più corsie,
la linea di
marcia de-
ve essere
mantenuta
il più possi-
bile diritta,
altrimenti
la deviazio-
ne dovrà
essere resa
ben visibi-
le, anche
facendo ri-
corso ad

interventi strutturali, se occor-
re.
L’obbligo, ovviamente, fa capo
ai relativi Enti proprietari: Co-
muni, Province, Regioni.
Ma non è raro il caso invece che
tali Enti, con colpevole mene-
freghismo, “ignorino” spudora-
tamente la norma, assumendo
talvolta addirittura comporta-
menti da “fuorilegge”.

Tanto, quand’anche dovesse
verificarsi la disgrazia, chi mai
andrà ad inchiodarli alle loro re-
sponsabilità?  
Nella foto, due esempi di tali
malefatte, realizzate (su strada
provinciale) senza coscienza e
con tanta… “licenza di uccide-
re”.

L. Francesco Memoli

BIRRA IN REGOLA
CON IL CODICE
DELLA STRADA?

Gentile Presidente,
sono una mamma di 50 anni di
Genova, sensibile per motivi per-
sonali ai temi della sicurezza stra-
dale. Le scrivo perché recente-
mente la mia attenzione è stata
colpita dalla campagna pubblici-
taria di una azienda italiana pro-
duttrice di birra che ha lanciato
un nuovo tipo di birra a bassa
gradazione alcolica. La campagna
contiene il messaggio “la birra in
regola con il codice della strada”e
sottolinea che ogni persona ne
possa bere 2 bottiglie, pari ad un
quantitativo di 33 cl ciascuna,
mantenendo comunque il pro-
prio tasso alcolemico inferiore a
quello consentito per legge in
Italia.
Mi chiedo se tale reclame possa
essere trasmessa in televisione
durante gli intervalli pubblicitari
delle partite di calcio dei
Mondiali 2006, coinvolgendo così
un vasto target di giovani, non-
ostante si sappia che l’alcol è un
grande fattore di rischio per l’in-
cidentalità stradale.

Angela Cassoni

In Italia, la norma che impone di "tenere la
destra" risale al 1926.
Per renderla nota, fu scritta ovunque fosse
possibile: lungo le strade sulle case cantonie-
re e perfino sui muri visibili dei casali privati.

Nello stesso anno fece la sua comparsa an-
che il simbolo della locomotiva, quello che
indica il passaggio a livello incustodito.

Il Viandante

Gentile Signora Cassoni,

ha perfettamente ragione. Non c’ è
bevanda alcolica - seppur a basso
contenuto di alcol - in regola con il
codide della strada. E’ un errore (?)

che l’impresa produttrice ha com-
messo e lo abbiamo denunciato pub-
blicamente.
Anzi in un dibattito - organizzato
dagli stessi produttori al Salone
Internazionale per la sicurezza stra-
dale di Riva del Garda - abbiamo chie-
sto loro di modificare questa strategia
di marketing. La sicurezza dei consu-
matori (sulle strade) non può essere
“asservita” agli interessi economici,
seppur legittimi, dell’impresa.
Avrebbero dovuto coinvolgere pre-
ventivamente tutte le organizzazioni
interessate come fece la Heineken per
il noto spot con il cane: consultarono

a l l o r a
anche gli animalisti!

Proponemmo ai produttori della
Drive Beer di farlo a posteriori per rac-
cogliere non solo critiche ma anche

suggerimenti “riparatori”. Sono passa-
ti due mesi e l’unica risposta ricevuta è
stata una campagna di spots in TV e
sui giornali.
E’ una risposta sbagliata seppur
sostenuta da un noto personaggio
della Formula Uno (Fisichella).
Continueremo a batterci perchè
venga sospesa e sanzionata.
Perchè l’alcool, comunque, può pro-
durre  sempre danni, come sa bene
Jaqueline Saburido (foto accanto)!

Giuseppe Guccione
Presidente di FISICO

e FLG Vittime della Strada



rono allora risorse finanziarie ed umane
straordinarie che in 3 anni (2002/2005)
permisero alla Francia di diminuire di qua-
si il 40% la mortalità sulle strade.
Le politiche di sicurezza hanno, però, bi-
sogno di investimenti. Per questo il Go-
verno dovrebbe, altresì, individuare nella
nuova Legge di Bilancio il finanziamento
del Piano Nazionale per la sicurezza strada-
le così come prevede la Legge 144 del
1999: almeno 1000 milioni di euro all’anno
per 3 anni. Ed avviare la costituzione del-
l’Agenzia nazionale per la sicurezza
stradale: un organo di governance presen-
te in tutti i Paesi europei più “virtuosi” in te-
ma di sicurezza stradale.
Le vittime e gli utenti deboli della strada, in
particolare, attendono risposte concrete.
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Due giorni (10 e 11 luglio 2006) di fax da
parte dei rappresentanti di 40 organizza-
zioni sociali e centinaia di cittadini al fax
del Presidente del Consiglio dei Ministri
per chiedere il rispetto degli impegni as-
sunti sui temi della sicurezza stradale.
La campagna elettorale e le elezioni politi-
che sono lontane oltre 3 mesi. Il Governo si
è insediato da quasi 2 mesi e anche il Par-
lamento ha tutti i suoi Organi in piena atti-
vità. Il presidente del Consiglio dei Ministri
ha condiviso le proposte dell’associazioni-
smo civile impegnato nella lotta per la si-
curezza stradale, tema che ha trovato spa-
zio anche nel programma de L’Unione,
“Per il bene dell’Italia”. Il Presidente della
Camera dei Deputati, Fausto Bertinotti1, il
27 febbraio ha ricevuto i Presidenti delle
organizzazioni aderenti a FISICO ed ha as-
sunto impegni precisi. Così hanno fatto,
Dario Franceschini, Mauro Fabris, Anna Do-
nati, Maurizio Gasparri, Ermete Realacci,
Clemente Mastella, Alfonso  Pecoraio Sca-
nio per citarne alcuni. Personalità che han-
no incarichi istituzionali (di governo e par-
lamentare) di primo piano. A cominciare
dal Presidente del Consiglio dei Ministri.
Ora bisogna passare dalle parole ai fatti!
Nelle ultime tre Leggi Finanziarie, il Piano

nazionale per la sicurezza stradale non è
stato più finanziato.
E’ di 15.000 milioni di euro il montante to-
tale dei proventi delle sanzioni contrav-
venzionali (locali e nazionali) delle infrazio-
ni al Codice della strada. Dove va a finire
questo fiume di denaro che proviene dalla
strada – dall’uso e abuso delle infrastruttu-
re – e che alla strada dovrebbe andare co-
me dice anche la legge in termini di inve-
stimenti finanziari?!
L’Assemblea nazionale delle organizzazio-
ni civili, tenutasi alla Camera dei Deputati
nei giorni 8 e 9 novembre 2005 – a cui Ro-
mano Prodi2,ha fatto riferimento in una
Sua lettera al presidente dellorganizzazio-
ne - ha stimato investimenti necessari di al-
meno 5.000 milioni di euro all’anno - con
l’esclusione della fase di costruzione delle
strade ma comprensivi dell’esercizio della
viabilità, dell’educazione stradale, della
promozione della sicurezza sui veicoli, del-
la progettazione della logistica volta alla si-
curezza stradale e del finanziamento del-
l’organo di governance - per avviare una
efficace politica di sicurezza sulle strade
italiane. Perchè non si concerta, allora,
tra Governo, Regioni, Province, Comu-
ni, un intervento programmato di

manutenzione delle strade di almeno
5.000 milioni di euro all’anno in grado di
garantire la messa in sicurezza delle infra-
strutture viarie?
Dal giorno del voto di fiducia del Gover-
no abbiamo contato nel nostro Paese al-
tri 1300 morti, 3300 disabili gravi e sono
andati persi oltre 5.000 milioni di euro a
causa di incidenti stradali.
L’incidentalità stradale è un grave fenome-
no sociale. Ecco perché bisogna intervenire
con urgenza.
Per questo oltre 40 organizzazioni nazio-
nali hanno chiesto - con una lettera inviata
a Romano Prodi via fax  insieme ad altre
centinaia di cittadini  - al Governo  di con-
vocare, impegnando tutto il Gabinetto , co-

me fece il Presidente Chirac in Francia
nel luglio 20023, gli Stati Gene-

rali  per la sicurezza
stradale. I france-

si mobili-
t a -

RISPETTARE GLI IMPEGNI
Lettera a Prodi da 40 organizzazioni che chiedono politiche di contra-
sto all’incidentalità stradale. Centinaia di cittadini “faxano”la lettera.

LE ORGANIZZAZIONI 
CHE HANNO INVIATO 

IL FAX A PRODI

ACAI (Associazione Costruttori Acciaio Ita-
liani) - ACCADEMIA ITALIA - ACTITALIA FE-
DERAZIONE NAZIONALE (Camperisti) –
ACUSP (Associazione Contribuenti Utenti
Servizi Pubblici) - AGENZIA NAZIONALE
PER LA PREVENZIONE – AIPARK (Associa-
zione Italiana Parcheggi) - ASSOCAMPI
(Associazione Campeggiatori Itineranti) -
ASSOCIAZIONE AZIONISTI SOCIETA' AUTO-
STRADE - ASSOCIAZIONE ITALIANA INGE-
GNERI TRAFFICO E TRASPORTI (AIIT) - AS-
SOCIAZIONE ITALIANA SEGNALETICA E SI-
CUREZZA (AISES) - ASSOCIAZIONE MOTO-
CICLISTI INCOLUMI – ASSOUTENTI - ASSO-
CIAZIONE NAZIONALE SOCIOLOGI - ASSO-
CIAZIONE POLIZIA MUNICIPALE E LOCALE
D'ITALIA (ANVU) - BUKE'N'BIKE-OCCHIO
ALLA BUCA - CENTRO ALFREDO RAMPI -
CONFEDERAZIONE TITOLARI AUTOSCUO-
LE E AGENZIE ITALIANE (CONFEDERTAAI) –
CONSULTA NAZIONALE UTENTI UNITI PER
LA MOBILITÀ SOSTENIBILE - COOP MAG-
GIO ’82 (cooperative sociali) - COORDINA-
MENTO MOTOCICLISTI   - COORDINAMEN-
TO NAZIONALE ORGANISMI PER LA SICU-
REZZA STRADALE (Associazione Pu.Ri., As-
sociazione Paola e Dario, Associazione
Strade Sicure, Fondazione Alessio Tavec-
chio, Comitato Sicurezza stradale Paglieri-
ni, Comitato Giovani 3000) – ENS (Ente Na-
zionale Sordomuti) - EUROPEAN CONSU-
MERS - FEDERAZIONE MOTOCICLISTI E
SCOOTERISTI ITALIANI - FEDERCAMMINA-
CITTA'  - FIAB (Federazione Italiana Amici
della Bicicletta) – FISICO (Fondazione Ita-
liana per la Sicurezza della Circolazione
Onlus - FONDAZIONE LUIGI GUCCIONE
ONLUS, Ente Morale VIttime della Strada –
FORUM NAZIONALE GIOVANI - LEGAM-
BIENTE – IICA (Istituto Internazionale per il
Consumo e l’Ambiente) – ITR (Ingegneria
Trasporti Roma) NITEL-CONSORZIO INTE-
RUNIVERSITARIO TRASPORTI E LOGISTICA -
PAGINEBLU' PSICOLOGI E PSICOTERAPEUTI
– SILB-FIPE (Associazione Italiana Imprese
Intrattenimento Danzanti e di Spettacolo)
– SITEB (Associazione Italiana Bitume
Asfalti Strade) - SOCIETA' ITALIANA TRAU-
MATOLOGIA DELLA STRADA (SOCITRAS) –
UIC (Unione Italiana Ciechi) – WWF ITALIA

1 Messaggio inviato dal Presidente della Came-
ra dei Deputati al Presidente della Fondazione
Luigi Guccione.“Ho ricevuto, egregio presidente, il
suo cortese invito all’incontro “sicuri su strade sicu-
re” promosso dalla Fondazione da lei autorevol-
mente presieduta per domani, 10 maggio 2006.
Nel ringraziarla per l’attenzione che ella ha inteso
rivolgermi e nel rinnovarle il mio vivo apprezza-
mento per l’impegno profuso dalla fondazione
nella promozione della cultura della sicurezza stra-
dale, desidero inviare a lei ed a tutti i presenti i miei
piu’ calorosi saluti e formularle i miei auguri per il
miglior esito dei lavori.
Fausto Bertinotti, Presidente della Camera dei
Deputati

2 Lettera inviata alla Fondazione Luigi Guccio-
ne Onlus, Ente Morale Vittime della strade e a
FISICO  il 17 Marzo 2006
…“Apprezzo molto l’intelligenza e la lungimiranza
della vostra costante opera di sensibilizzazione. Il
tema della sicurezza stradale deve infatti entrare
con maggiore forza nel dibattito pubblico come
nell’agenda della politica. Conto seriamente che
questi vostri studi, le analisi e le conclusioni in essi
contenute, siano opportunamente e compiuta-
mente valorizzati in modo da trovare applicazione
in una puntuale e coraggiosa azione di governo”…
Romano Prodi  

3 Il 17 luglio del 2002 al Teatro de l’Empire di Pari-
gi si sono tenuti gli Stati Generali della sicurezza
stradale. Vi hanno partecipato oltre 470 persone,
oltre 100 rappresentanti di associazioni, 200 rap-
presentanti dei ministeri interessati, 20 enti locali,
100 associazioni professionali, il Primo Ministro
Raffarin e ben 8 Ministri.Il 24 maggio scorso la Ministro Li-

via Turco ha ricevuto la proposta
di convocazione di una Confe-
renza Socio-sanitaria a firma di 7
presidenti  di organizzazioni pro-
fessionali e civili: FIMMG (medi-
ci di famiglia), FIMP (pediatri),
SIA (società italiana di algologia),
SOCITRAS (medici di traumato-
logia della strada) FLG e FISICO
(30 organizzazioni economico-
sociali impegnate nel campo del-
la sicurezza stradale), PAGINE
BLU’ Psicologi e Psicoterapeuti.
La morte per incidente stra-
dale – sostiene l’OMS – se non
opportunamente contrastata,
in una scala di mortalità da 1
a 10, passerà entro il 2020
dall’attuale 9° posto al 3° co-

me causa di morte, solo dopo
tumori e cardiopatie.
Possiamo dire quindi che siamo
davanti a un fenomeno sociale
grave - non solo per gli ingenti
costi che produce ogni anno: ol-
tre 35 miliardi di euro (oltre
65.000 miliardi di vecchie lire) –
e quasi del tutto sottovalutato da
Istituzioni, privati e cittadini. Gli
incidenti sono anche un gra-
ve e pesante problema di sa-
nità pubblica (che assorbe
quasi il 10% della spesa sani-
taria) oltre che di non quantifi-
cabile ed indescrivibile dolore
per oltre 30.000 famiglie ogni anno.
Quel poco che lo Stato (a tutti li-
velli) ha fatto finora è del tutto in-
sufficiente, in ordine alle politi-

c h e
di sicurezza
stradale, per far dimi-
nuire del 50% la mortalità sul-
la strada come ci chiede l’Unione
Europea. Non saremmo qui altri-
menti a registrare l’urgenza e la
necessità di più incisive azioni.
C’è bisogno, dunque, che il Go-
verno e il Parlamento avviino –
come hanno fatto in Francia e in
Inghilterra - una “nuova visione”
della sicurezza stradale. E le pro-
poste avanzate costituiscono, a
nostro avviso, una buona base
per tale azione.
Gli obiettivi delle nostre propo-
ste scaturiscono da due irrinun-
ciabili principi:
• rispetto della vita delle persone

come valore
essenziale;

• difesa del dirit-
to alla salute delle

persone (Art. 32
Carta Costituziona-

le). Per questo proponiamo di
organizzare per la l’autunno
2006: LA PRIMA CONFEREN-
ZA SANITARIA NAZIONALE
PER LA SICUREZZA SULLE
STRADE
E’ un dovere del Ministro e del
Governo dare comunque una ri-
sposta alle organizzazioni sociali
che non chiedono  sostegno di
interessi particolari bensì valoriz-
zazione di un interesse colletti-
vo: il diritto alla salute dei cittadi-
ni e la loro sicurezza sulle strade.

STRADE & SALUTE
Chiesta la convocazione di una
Conferenza Socio-Sanitaria nazionale

SISTEMA ECALL

L'iniziativa eCall - approvata dal Parlamento
europeo lo scorso 27 aprile - si propone di
far installare in tutte le automobili nuove - a
partire dal 2009 - il sistema eCall, che in caso
di incidente avverte immediatamente il
numero unico europeo di emergenza E112.
Il sistema fornisce l'ubicazione esatta del
veicolo grazie al posizionamento globale
(GPS), riducendo pertanto considerevol-
mente i tempi di risposta.
(Fonte: Interfree)

SPAGNA, PARTE LA PATENTE A
PUNTI. 90 ALL’ORA IN CITTÀ,
160 SULLE STATALI E 190 IN
AUTOSTRADA, SCATTERANNO
LE MANETTE.

Anche in Spagna in concomitanza con il
grande esodo estivo, è entrata in vigore la
patente a punti. Dal 1° luglio le “azioni teme-
rarie al volante”, come eccedere in velocità,
guidare in stato di ebbrezza alcolica o da
stupefacenti, non allacciare le cinture di
sicurezza o non indossare il casco, costerà
l’immediato ritiro della patente, la decurta-
zione di un considerevole numero di punti e
l’obbligo di frequentare corsi di recupero.
Perdere interamente il bonus di punti dispo-
nibile, vuol dire dover restare senza patente
per almeno 6 mesi, mentre chi resterà senza
crediti la seconda volta dovrà rassegnarsi a
tenere l’auto ferma in garage per un anno
intero. Alla terza recidiva, ovviamente, la
revoca definitiva.
(Fonte ASAPS)
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Il giorno  5 luglio 2006 sono in-
tervenuto ad una  conferenza
stampa che si è tenuta a Roma,
presso la Sala delle Colonne
della Camera dei Deputati .
La Conferenza Stampa dal titolo
“STRADE MALTENUTE”, è stata
programmata per affrontare lo
scottante  problema della circo-
lazione  stradale che è causa di
20.000 morti, oltre a 150.000 in-
validi ed un costo sociale com-
plessivo di quaranta miliardi di
euro ogni anno.
Io sono Presidente di una picco-
la società di segnaletica da oltre
62 anni e nel mio breve inter-
vento ho detto e confermo che,
purtroppo, SIAMO ALL’ANNO
ZERO per quanto riguarda la co-
noscenza dei materiali utilizzati,
le tecnologie di applicazione e
controllo e la preparazione del
personale nell’applicarli.
Oggi la strada è come una per-
sona malata e come tale va cu-
rata. Serve uno staff di persone
preparate che esegua la dia-
gnosi, determini la cura adatta,
segua il procedere della guari-
gione e a guarigione avvenuta
controlli che la malattia non ab-
bia a ripresentarsi.
Per ottenere un risultato sicuro è
necessario agire su vari fronti:
- CULTURA DEGLI ADDETTI A
TUTTI I LIVELLI (studio, speri-
mentazione, formazione per mi-
gliorare la competenza sui mate-
riali e la preparazione del perso-
nale addetto all’applicazione) ;
- CONTINUITA’ E COLLABORA-
ZIONE NEI RAPPORTI FRA LE IM-
PRESE, GLI ENTI APPALTANTI E
GLI UTENTI per migliorare attra-
verso il confronto;

- PRESENZA CONTINUA SUL
TERRITORIO per monitorare la
situazione;
- ATTENZIONE COLLETTIVA da
parte di tutti gli interessati per
informare.
Per quanto riguarda la forma-
zione culturale è auspicabile la
creazione di centri sperimentali
e di formazione in cui si speri-
mentino con l’utilizzo di “campi
prova su strada” le varie situa-
zioni riscontrabili sul territorio
come: traffico urbano, percorsi
locali, provinciali, regionali, na-
zionali ed autostradali
Per implementare i “Centri spe-
rimentali” bisogna attivare una
collaborazione fra le Università,
i Tecnici delle Imprese del setto-
re e gli Uffici tecnici delle Pro-
vince e dei relativi Comuni.
Non deve essere il costo unita-
rio dei materiali a condizionare
la scelta degli Enti, bisogna con-
siderare soprattutto la qualità e
la  durata dei materiali, la ripeti-
bilità dei risultati, la facilità di
manutenzione, con conseguen-
ti minori interventi sulle strade
e conseguenti pericoli.
Il costo deve essere valutato
non in termini del singolo inter-
vento ma anche in considera-
zione della durata nel tempo.
Lo Stato deve sostenere finan-
ziariamente gli investimenti che
le Amministrazioni dovranno
stanziare per far crescere i
“Campi Sperimentali” che si ac-
collano i maggiori oneri iniziali
di questa ricerca , destinata a
ottenere, nel tempo, migliori ri-
sultati di sicurezza ed econo-
mici.
Un’ulteriore finalità dei “Campi

Sperimentali” sarà quella di for-
mare manodopera con compe-
tenza adeguata in quanto i la-
vori sulla strada si svolgono non
in uno stabilimento produttivo.
Non è possibile portare la stra-
da in fabbrica e pertanto l’ope-
ratore non può usufruire sul po-
sto dell’assistenza di nessuno
DEVE SAPER AFFRONTATRE I
PROBLRMI DA SOLO.
Da questo lavoro e con lo
scambio  di informazione fra i
singoli enti interessati si deve
arrivare a creare degli standard
minimi a livello nazionale, solo
in questo modo si possono aiu-
tare gli utenti ad evitare le insi-
die della strada.
Ne consegue la possibilità di
definire un UNICO CAPITOLATO
DEI LAVORI PER LA SICUREZZA
STRADALE NAZIONALE, in
quanto oggi sia gli 8.200 Comu-
ni sia le 100 Province hanno un
proprio Capitolato.
E’ inoltre necessario creare un
documento di integrazione al
Codice della Strada, già esisten-
te nei Paesi più avanzati, in ausi-
lio  alla progettazione della se-
gnaletica per creare anche in
questo campo un sistema unico
di segnalazione dei pericoli per
non lasciare l’iniziativa alla fan-
tasia interpretativa del singolo
Vigile Urbano.
Per finire la conferenza si è con-
clusa con la proposta di trovare
l’unanimità del Parlamento, per
la richiesta al Presidente del
Consiglio della nomina di un
nuovo Vice Ministro, a cui affi-
dare il compito di risolvere al
più presto questo tragico pro-
blema.

Bruno Pinciara
Presidente della Pinciara S.p.a.

LA STRADA È MALATA 
E COME TALE VA CURATA
Occorre più collaborazione tra Università, Imprese ed Enti Locali

Serve uno staff
di persone pre-
parate che ese-
gua la diagnosi,
determini la cu-
ra adatta, segua
il procedere del-
la guarigione e
a guarigione av-
venuta controlli
che la malattia
non abbia a ri-
presentarsi.
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RICONOSCIMENTI A FLG E A FISICO

Durante il suo mandato di ex Capo dello Stato,
Carlo Azeglio Ciampi, ha conferito alla Fonda-
zione Luigi Guccione Onlus  e poi anche a FI-
SICO tre medaglie d’argento e una targa d’ar-
gento. Il 7 aprile 2005 in occasione della Gior-
nata Mondiale della Salute dedicata alla sicu-
rezza stradale per l’impegno della Fondazione
(FLG) sul tema  i giovani e la sicurezza stradale.
Il 25 giugno 2005 per l’impegno di FLG e FISI-
CO sul tema dell’in-

cidentalità alcol corrrelata. Il 9 di novem-
bre 2005 una Targa d’argento a FLG e FISI-
CO per aver organizzato gli Stati Generali
della sicurezza stradale e per l’elaborazio-
ne (Dizionario della sicurezza stradale) di
un programma in 10 punti per governare
l’insicurezza stradale.

GLI STATI GENERALI IN FRANCIA

Il 17 luglio 2002 al Teatro de l’Empire di Parigi
si sono tenuti gli Stati Generali  della sicurez-
za stradale in Francia: oltre 470 persone vi
hanno partecipato e tra questi oltre 100 rap-
presentanti di associazioni, 200 rappresen-
tanti dei ministeri interessati, 20 enti locali,

100 associazioni professionali (scuole guida, assicuratori, costruttori
di auto e moto, giornalisti).
Oltre al Presidente della Repubblica vi hanno preso parte i ministri
dei Trasporti, dell’Interno, della Giustizia, della Sanità dell’Istruzione
e il Primo Ministro Raffarin.
“Quando parlo di grandi cantieri – ha detto Chirac –  si pensa in
genere alle grandi realizzazioni architettoniche dei settennati pre-
cedenti. Io vorrei caratterizzare questo quinquennato da tre gran-
di cantieri che però non sono di pietra. È innanzitutto la lotta all’in-
sicurezza stradale. Sono assolutamente inorridito per il fatto che
strade francesi sono le più pericolose d’Europa…..”.
Questo è quanto il Presidente della Repubblica francese ha pro-
nunciato il 14 luglio 2002 in occasione della Festa Nazionale fran-
cese.
Il 18 dicembre 2002 il Primo Ministro Raffarin ha presieduto il
Comitato Interministeriale per Sicurezza Stradale avviando  un
programma  pluriennale  di lotta contro l’insicurezza stradale
mobilitando risorse materiali e finanziarie anche a livello locale.
Dopo la messa in pratica di questa nuova politica (nuova visione)
di sicurezza stradale nel periodo di 3 anni, da maggio 2002 a mag-
gio 2005, ci sono state più di 6.000 vite salvate e quasi 100.000
feriti risparmiati. Dal 2002 al 2005 c’è stata una diminuzione di
morti pari al 35,8%.

F.I.SI.C.O. (Fondazione
Italiana per la Sicurezza
della Circolazione Onlus)

Confederazione di organizzazio-
ni della società civile che si
occupa di sicurezza stradale. È il
laboratorio politico-culturale
per organizzare una lobby tra-

sparente dell’utenza debole del sistema della mobilità in Italia.
Per rafforzare le politiche della sicurezza stradale, per una mobilità
orientata alla sostenibilità ambientale ISCRIVITI a FISICO.

QUOTE PER L’ANNO 2006
Aderenti partecipanti: euro 10,00
Sostenitori partecipanti: euro 20,00
www.fondazionefisico.it - Tel & Fax: 06.57118613

ha il dovere di prenderne
coscienza. Questa reazione
deve includere l'introduzio-
ne di minimi standard na-
zionali sull’analisi delle cau-
se di incidenti, sulla giustizia
penale e civile e sull'assi-
stenza medica - fisica e psi-
chica sia immediata che nel
tempo alle vittime edi loro
familiari; ad oggi il confron-
to tra la prassi dei differenti
paesi è impossibile, per cui
la FEVR  richiede che tali
standard divenissero inter-
nazionali;
3) che l'utilizzo della strada
non debba comportare per i
suoi utilizzatori un rischio
maggiore rispetto a vie al-
ternative di trasporto;
4. Cosa reputate essere il
maggior contributo reso
dalla FEVR alle vittime
della strada?
Il contributo reso a far si che
in molti paesi il problema
della sicurezza stradale e
delle morti e dei feriti sulle
strade sia gradualmente en-
trato a far parte dei piani di
governo; 
-  La tutela delle vittime svol-
ta gratuitamente e senza

contributi da oltre 15 anni. 
- L’istituzione del “Day of
Remembrance for Road
Traffic Victims”, introdotto
nel 1993 da RoadPace e
promosso da oltre 10 anni
dalle associazioni apparte-
nenti alla FEVR ogni terza
domenica di novembre. La
celebrazione è stata adottata
dalle Nazioni Unite il 26 ot-
tobre 2005 come la “World
Day of Remembrance for
Road Traffic Victims”, quale
giusto riconoscimento nei
confronti delle vittime degli
incidenti stradali ed i loro fa-
miliari.
Speriamo che, a seguito di
questo  positivo riconosci-
mento da parte delle Nazio-
ni Unite, questa ricorrenza
possa essere ampiamente
osservata da tutte le perso-
ne, le organizzazioni ed i
governi in tutte le nazioni
del mondo, e che ciò possa
influire sulla riduzione dei
pericoli della strada renden-
do le strade del mondo sicu-
re.

E’ stata  costituita nel 1991 da
Marcel Haegi che ne è stato pre-
sidente fino alla sua morte (feb-
braio 2004).
La FEVR “Lavora per protegge-
re gli interessi delle vittime
della strada e per ridurre il pe-
ricolo sulle strade”
La FEVR è una ONG (Organiz-
zazione Non Governativa) ri-
conosciuta dal Concilio Econo-
mico e Sociale delle Nazioni Uni-
te e partecipa ai lavori delle Na-
zioni Unite in tema di sicurezza
stradale, come rappresentante
delle vittime sulla strada.
Gli obiettivi sono:
• Offrire un supporto psicolo-
gico, pratico e legale alle vitti-
me della strada.
• Contribuire alla sicurezza sulle
strade attraverso la denuncia e
la sensibilizzazione dei fattori di
rischio dell’incidentalità stradale
presso le autorità competenti al
fine di  implementare le misure

necessarie a ridurre la pericolo-
sità delle strade.
La Federazione Europea delle
Vittime della Strada è formata
da associazioni europee di vitti-
me e familiari di persone uccise
o rimaste disabili a causa di inci-
denti stradali.
E’ costituita da 22 associazioni
membri e da 19 organizzazio-
ni associate/operanti e pre-
sente in 15 Paesi.
La FEVR è inoltre membro del
“Road Safety Collaboration
Forum” istituito nel 2004 dal-
l’Organizzazione Mondiale della
Sanità in occasione della prima
giornata mondiale dedicata alle
vittime della strada (7 aprile
2004) e della presentazione del “
World Report on Road Traffic In-
jury prevention”, rapporto nel
quale OMS e Banca Mondiale
analizzano a 360° il problema
della sicurezza stradale.

COS’È LA FEVR 
FEDERAZIONE 
EUROPEA VITTIME 
DELLA STRADA

In alto: Marcel Haegi

NEL MONDO PIÙ MORTI
DELL’11 SETTEMBRE 2001
Intervista a Brigitte Chaudhry, Presidente della Federazione
Europea Vittime della Strada (FEVR).
Brigitte Chaudhry è l’attuale
presidente della Federazione
Europea delle Vittime della
Strada, FEVR, dopo la morte
del suo fondatore e presiden-
te Marcel Haegi nel Febbraio
2004.
Brigitte Chaudhry ha fondato
l’associazione inglese delle
vittime della strada RoadPea-
ce nel 1990, dopo la morte
del figlio ventiseienne in un
incidente motociclistico e do-
po aver vissuto in prima per-
sona la mancanza di assisten-
za e di risposta legale alle vit-
time ed ai familiari delle vitti-
me della strada. Da quel mo-
mento, ha lottato strenua-
mente per denunciare la con-
dizione delle vittime e chie-
derne un miglioramento.
Per molti anni ha partecipato,
in qualità di membro della
FEVR, ai gruppi di lavoro sul-
la sicurezza stradale dell’ Or-
ganizzazione Mondiale della
Sanità e rappresenta le Vitti-
me della Strada presso il
WHO/UN Road Safety Colla-
boration Forum, il gruppo di
lavoro sancito nel 2004 dalle
Nazioni Unite per coordinare
“la crisi globale della sicurez-
za stradale”.
In questa intervista Brigitte
Chaudhry spiega l’entità del-
le morti e degli incidenti sulla
strada, il ruolo delle associa-
zioni di vittime della strada e
quali sono le proposte fatte ai
governi per migliorare la si-
tuazione.
1. Negli ultimi anni le
morti e gli incidenti sulla
strada sono diminuiti in
Europa  - sicuramente un
punto di soddisfazione
per la FEVR e tutte le asso-
ciazioni nazionali che gra-
vitano sotto nel suo ambi-
to?

Il tasso di mortalità negli stati
dell’Unione Europea si è ri-
dotto leggermente, ma que-
sto non è certo motivo di
soddisfazione date le migliaia
di persone che ogni anno
perdono la vita sulla strade
europee e delle centinaia di
migliaia di persone che ri-
mangano gravemente ferite o
disabili a vita.
In particolare, nell’Unione
Europea gli incidenti stradali
colpiscono 127.000 vite ogni
anno, 2,5 milioni di persone
ferite. A livello mondiale, il
numero sale a 1,26 milioni di
morti e oltre 50 milioni di fe-
riti: questo vuol dire 3.500
persone uccise ogni giorno,
più della strage dell’11 set-
tembre, con dieci volte più
feriti! 
Tuttavia, nessuno sembra
protestare per questo pedag-
gio inaudito, né si preoccupa
di quanto potrà peggiorare
nei prossimi anni se qualcosa
non viene fatto.
2. Perché è stata costituita
la FEVR e quali sono i suoi
principali obiettivi?
Lo scopo principale delle as-
sociazioni facenti parte della
FEVR  - attualmente 20 – è di
offrire supporto gratuito alle
vittime della strada e contri-
buire alla sicurezza stradale
denunciando presso le auto-
rità i maggiori pericoli e cau-
se degli incidenti stradali.
Allo stesso modo, la FEVR di-
fende i diritti delle vittime
della strada e li rappresenta a
livello internazionale.
Le vittime della strada sono
da sempre state dimenticate:
lo dimostra il fatto che le as-
sociazioni facenti parte della
FEVR sono nate mediamente
nei primi anni novanta, circa
100 anni dopo la prima mor-

te per incidente stradale: il
pedone Bridget Driscoll, uc-
cisa il 17 Agosto 1896 in
Crystal Palace, Londra. 
Il ruolo delle associazioni di
vittime della strada è quello
di lottare contro l’autocom-
piacimento della società di
fronte all’incidentalità strada-
le e di far in modo che le po-
litiche attuate dai Governi
tengano conto dei diritti e dei
bisogni delle vittime di quegli
incidenti che non è stato pos-
sibile evitare.
Le associazioni delle vittime
della strada servono a dare
una voce alle vittime, con la
speranza che il sistema legale
dello Stato ed i servizi che es-
so offre tengano conto delle
loro necessità e diritti.
3. Quali azioni a tutela del-
le vittime delle strade so-
no state proposte ai gover-
ni di quei paesi in cui so-
no presenti le associazio-
ni membri della FEVR ?
La FEVR ed i membri della
sua organizzazione lottano
per vedere che le tragedie
stradali  si traducano in  delle
lezioni da cui imparare, affin-
ché tali tragedie non si ripeta-
no più.
Chiedono quindi quanto se-
gue:
1) che il tema dei morti e i fe-
riti della strada sia trattato co-
me  un diritto umano e di sa-
lute pubblica e in quanto tale
affrontato come una priorità;
2) che qualora un incidente
non possa essere evitato, la
reazione non debba essere
meno importante rispetto a
quella riservata ad altri crimi-
ni;
Una reazione decisa e dura ai
morti e feriti della strada è
una misura essenziale per la
prevenzione e ogni governo

Brigitte Chaudhry
Presidente Federazione Europea

Vittime della Strada

www.fevr.org
president@fevr.org

A livello mondia-
le, il numero dei
morti sale a 1,26
milioni e oltre 50
milioni di feriti:
questo vuol dire
3.500 persone
uccise ogni gior-
no,più della stra-
ge dell’11 set-
tembre 2001,
con dieci volte
più di feriti! 
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IL GOVERNO PRODI
RISPETTI GLI IMPEGNI
Sicurezza stradale: intervista a Maurizio Gasparri,
dirigente di Alleanza Nazionale

DIZIONARIO DELLA SICUREZZA STRADALE

Dizionario della sicurezza stradale. 10 punti
per un programma di governo. All’interno 74
schede tematiche dalla A (alcool) alla Z (Zo-
ne a Traffico limitato) scritte da oltre 60 au-
tori.
Si tratta di  un lavoro unico nel panorama
editoriale italiano che può contribuire alla
costruzione di una nuova identità di mo-
bilità sostenibile e partecipata che ha un
obiettivo ambizioso moralmente irrinun-
ciabile, economicamente vantaggioso
per lo Stato: dimezzare  i morti da inci-
dente stradale entro il 2010 come ci chie-
de l’Unione Europea. 
È una sorta di banca programmatica per la sicurezza stradale
dove quanti hanno responsabilità pubbliche e private nella si-
curezza stradale possono “prelevare” ma anche “depositare”
“cespiti” (in termini di contenuti) per proporre o produrre azioni
di contrasto all’incidentalità stradale.

Fondazione Luigi Guccione Editrice. Novembre 2005
Euro 12,00

LE STRADE MALTENUTE
Libro Bianco 2005

Il Libro Bianco nasce a causa della indiffe-
renza delle istituzioni e in particolare del Go-
verno sulle tematiche della sicurezza delle
strade nonostante le molte sollecitazioni
degli estensori in varie sedi e in diverse for-
me di intervento. Il libro vuole, inoltre, sen-
sibilizzare la società civile e, più in gene-
rale, tutta l’opinione pubblica sull’inquie-
tante tematica delle vittime della strada.
L’occasione, infine, è propizia per racco-
gliere attorno a questo elaborato quanti
a diverso titolo, si occupano di sicurez-
za stradale, a fronte della constatazio-
ne che le strade italiane sono illegittime, quanto
meno nella tenuta delle dotazioni tecniche che della sicurezza
costituiscono il punto sensibile.

Per informazioni:

Fondazione Luigi Guccione Editrice
Viale Ostiense, 131/L - 00154 ROMA

Tel. e Fax 06 57118613 - www.flg.it - info@flg.it

FLG (Fondazione Luigi
Guccione Onlus)

Ecco un primo gruppo di Aziende
ed Enti (loghi) che hanno sostenu-
to o sostengono le attività sociali
della Fondazione. Nei prossimi
numeri se ne aggiungeranno altri.
Il sostegno alle campagne sociali
di FLG, ovviamente, non coinvolge

le Aziende o gli Enti nella vita organizzativa e nella gestione della
Fondazione o la linea editoriale de l’Altra Via. È un atto di generosità,
però, che la Fondazione riconosce pubblicamente. È l’esempio di
responsabilità sociale che proponiamo ad altre Aziende ed Enti per far
crescere la nostra democrazia e la partecipazione.Grazie.
Per informazioni:
Fondazione Luigi Guccione Onlus Ente Morale Vittime Strada
www.flg.it - Tel & Fax: 06.57118613

Il grave fenomeno dell’inciden-
talità stradale colpisce ogni
persona – direttamente o indi-
rettamente - almeno una volta
nella vita. Capita, spesso, che
parenti e/o amici divengano
vittime della strada. Da parla-
mentare cosa rappresenta per
Lei il pesante problema dell’in-
cidentalità stradale?
La sicurezza stradale è un proble-
ma spesso trascurato. Portarlo al-
l’attenzione dell’Aula è un dovere
di cui ogni gruppo parlamentare
dovrebbe farsi carico, ma è com-
pito di chi sta al Governo trovare
le risposte migliori per diminuire
il numero della incidentalità stra-
dale.Lo scorso Governo di centro-
destra, che ha fatto della sicurez-
za, anche quella sulle nostre stra-
de, un punto costante della sua
azione ha adottato provvedimen-
ti che andavano in questa direzio-
ne. La patente a punti, su tutti, è
certamente stata l’innovazione
che da sempre aspettavamo per
responsabilizzare gli utenti delle
strade ad un comportamento
corretto e rispettoso del Codice
della Strada. Il calo di mortalità
che ne è conseguito è stato certa-
mente un risultato positivo a
fronte del quale dovrebbero es-
sere prese altre iniziative per dis-
incentivare l’abuso di alcol, alta
velocità e per mettere in sicurez-
za le strade.
Ogni anno le strade italiane
provocano circa 8.000 morti,
25.000 disabili gravi e oltre
300.000 feriti. Nella scorsa le-
gislatura questo grave proble-
ma non è stato ancora suffi-
cientemente  considerato. La
patente a punti, dopo l’iniziale
successo, ha perso la sua forza
di dissuasione. Da cosa è dipe-
so a parer Suo?
La patente a punti è solo il primo
passo per attuare un piano di
messa in sicurezza delle strade.
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seguire anche altri provvedimen-
ti. L’educazione stradale è impor-
tantissima e dovrebbe essere in-
serita nei programmi scolastici,
anche se sappiamo che questa è
solo una misura preventiva. Alcu-
ni hanno proposto misure drasti-
che, come il sequestro del mezzo
per chi guida in stato di ebbrezza.
Certo che sanzioni del genere so-
no troppo forti e non potrebbero
essere facilmente attuate, ma bi-
sogna studiare certamente altre
misure e nuove sanzioni per sco-
raggiare gli abusi. Altra cosa im-
portantissima è la costituzione
dell’Agenzia nazionale per la sicu-
rezza stradale, un impegno che
ho sottoscritto per dare fonda-
mento giuridico alle istanze di
chi, come la Fondazione Guccio-
ne, da anni si batte per questa
causa.
Cosa ne pensa dell’introduzio-
ne nel codice di procedura pe-
nale dell’Istituto del dolo even-
tuale e della prevedibilità del-
l’evento in ordine ai reati nella
circolazione stradale?
Potrebbe essere un ulteriore ele-
mento per definire meglio la col-
pevolezza in relazione a certi rea-
ti. Per il momento ci sono solo ca-
si di scuola, come l’abile imbecille
che guida a velocità folli nei centri
urbani. Dobbiamo, invece, solleci-
tare il Governo perché porti avan-
ti ogni iniziativa per punire con ri-
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mente i fatti di reato in categorie
astratte già previste dalla norma-
tiva. E’un problema di legalità ma
anche di certezza della pena.
Cade un aereo con 118 persone
ed è subito pronta una task-for-
ce di psicologi, così com’è giu-
sto. Ogni settimana la strada fa
più morti di quello dell’inciden-
te di Linate e non succede nulla.
Non crede che le Istituzioni do-
vrebbero offrire maggiore assi-
stenza alle vittime ed ai fami-
gliari che spesso invece trova-
no aiuto soltanto nelle Orga-
nizzazioni Civili?
Sono assolutamente d’accordo.
Non si può seguire solamente il
dolore delle vittime di fatti che as-
sumono rilievo sulle cronache dei
giornali. Si devono istituire centri
permanenti di soccorso psicolo-
gico per i familiari delle vittime
delle strade. Perché anche loro
devono avere il giusto supporto e
l’aiuto necessario per assorbire il
trauma e non possono essere ab-
bandonati. Questo compito spet-
ta allo Stato, non c’è dubbio.
La Fondazione Guccione e la
Fondazione FISICO, stanno cer-
cando di sensibilizzare il Gover-
no e il Parlamento al fine che
venga istituito un organo di
Governance sulla sicurezza
stradale (Agenzia). Anche Lei
durante la scorsa campagna
elettorale si è detto disponibile

ad impegnarsi in tal senso.Cosa
sente di fare concretamente al-
l’avvio di questa XV legislatu-
ra? 
Anzitutto stanare chi ha sotto-
scritto l’impegno e resta apatico
quando c’è da discutere di questi
temi. Oggi la sinistra ha occupato
tutti i posti chiave, ha messo suoi
uomini dappertutto, in ogni Mini-
stero, in ogni Commissione parla-
mentare.E’ovvio che spetta a loro
dare risposte precise a queste
istanze. E soprattutto ne hanno
l’obbligo morale, visto che hanno
sottoscritto lo stesso documento
con cui si sono impegnati per i fa-
mosi 10 punti di governo per la si-
curezza stradale. Erano solo pro-
messe elettorali quelle,fatte tanto
per carpire voti, o sapranno dare
seguito a quegli impegni? Io ho
qualche dubbio che ci riescano,
ma mi auguro che trovino un ac-
cordo, almeno per l’Agenzia na-
zionale.
Secondo Lei, le campagne di
sensibilizzazione verso una
guida più sicura sono efficaci?
Ho molto apprezzato gli spot te-
levisivi con immagini cruente che
servono a sensibilizzare i cittadini
alla prudenza ed al rispetto del
codice della strada. Mi sembra
giusto che nuove iniziative ven-
gano prese, soprattutto per edu-
care i giovani ad assaporare la vi-
ta senza gli eccessi. A casa, in fa-
miglia e nelle scuole, anche di
questo si dovrebbe parlare. Ogni
momento sociale richiede un atti-
mo di riflessione verso questi te-
mi e le campagne di sensibilizza-
zione devono colpire questi
obiettivi, senza troppa invadenza
ma con una mirata abilità per far
passare il messaggio della sicu-
rezza stradale anche attraverso
altri canali informativi.

a cura di Paola Martinello

RISCHI MAGGIORI PER CHI VIAGGIA 
SU DUE RUOTE: INDAGINE ACI-CENSIS 

E' aumentato del 31,9%, negli
ultimi 10 anni il numero dei
morti tra i guidatori di mezzi a
due ruote in Italia, ed è aumen-
tato, del 46,9%, anche quello
dei feriti.
Questo dato colloca l' Italia al

primo posto in Europa nella graduatoria delle vittime della strada
tra i motociclisti e i piloti di ciclomotori. E' quanto emerso dall' ot-
tavo rapporto Aci-Censis sulla sicurezza sulle due ruote presenta-
to il 7 luglio a Roma, che ha anche evidenziato come l' aumento
degli incidenti sia dovuto fra l' altro a un aumento esponenziale
dell' uso di motociclette e ciclomotori.

CINTURE DI SICUREZZA POSTERIORI
Da un’indagine di mercato effettuata da
Autostrade per l’Italia ad un campione
di 1.800 clienti nel mese di Aprile 2006,è
emerso che l’84 % degli intervistati con-
divide l’opinione che in caso di inciden-
te i sedili posteriori dell’auto siano più si-
curi e non è, quindi, così indispensabile
allacciare le cinture di sicurezza. Nella
realtà, invece, nei casi di incidenti tra autoveicoli oltre il 20% dei morti
è sbalzato fuori dall’auto e in molti casi si tratta di passeggeri poste-
riori che non avevano allacciato le cinture di sicurezza. Inoltre un cor-
po non assicurato al sedile,può essere pericoloso per se ma anche per
gli altri.Allacciate quindi sempre le cinture di sicurezza,per ridurre il ri-
schio per voi e per gli altri.

SHANGHAI: 9 MILIONI DI BICICLETTE 
CONTRO 200.000 AUTO

Il Comune di Shanghai che è
la più grande città della Cina,
con i suoi 20 milioni di abi-
tanti, ha deciso di interdire la
circolazione alle tradizioni bi-
ciclette su tutte le arterie stra-
dali principali.Inoltre,le multe
per i contravventori sono sta-
te decuplicate, riporta il quo-

tidiano Shanghai Daily. I ciclisti sono stati considerati dalle autorità co-
me la maggiore e la più frequente causa di imbottigliamento in città.
Altre misure sono state adottate anche per tenere a freno il traffico
veicolare, come l’innalzamento delle tasse automobilistiche e l’acces-
so limitato al centro della città.
(fonte : LA REPUBBLICA)

"LA NOTTE DELLA SICUREZZA STRADALE"
Mercoledì 12 luglio,dalle ore 00,35 alle ore 02,00 è stata trasmessa sul-
le frequenze di Rai RadioUno La Notte della Sicurezza stradale, realiz-
zata da Rai RadioUno e dal Segretariato Sociale in collaborazione con
la Polizia di Stato,dedicata al tema della sicurezza stradale in vista del-
le partenze estive.Nel corso della trasmissione verranno effettuati col-
legamenti con le pattuglie della Polizia stradale dislocate nei punti ne-
vralgici del traffico e verranno dati suggerimenti e indicazioni ai tanti
italiani che in questi giorni sono sulle strade delle vacanze per contri-
buire ad aumentare il livello della sicurezza stradale sulla rete auto-
mobilistica italiana. (Fonte: Rete di Sicurezza)

CURIOSITÀ E NOTIZIE FLASH
A CURA DI PAOLA MARTINELLO
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Si è tenuta il 5 luglio scorso la Confe-
renza Stampa “Strade Maltenute”, pres-
so la Sala delle Colonne alla Camera
dei Deputati, organizzata dall’Associa-
zione Italiana per l’Ingegneria del Traf-
fico e dei Trasporti e dalla Fondazione
Luigi Guccione, Ente Morale Vittime
della strada. Per il secondo anno viene
presentata questa indagine cercando di

porre l’attenzione sulla sicurezza in am-
bito urbano.
La spesa per la manutenzione costitui-
sce di fatto un indicatore attraverso cui
comprendere quanto la sicurezza ven-
ga considerata obiettivo primario dalle
amministrazioni comunali.
Troppo spesso infatti ci si dimentica
che proprio in ambito urbano avvengo-

no il maggior numero di incidenti stra-
dali e si determina il maggior costo so-
ciale dovuto all’incidentalità.
Nel 2004 sulle strade urbane sono av-
venuti 169.893 incidenti (dati ISTAT)
che rappresentano quasi il 76% del to-
tale degli incidenti, e sono morte 2.310
persone e 227.545 sono rimaste ferite
contribuendo rispettivamente il 41%

dei morti e il 72% dei feriti totali.
Nella terza relazione al Parlamento sul-
lo stato della sicurezza stradale viene
attribuito nell’anno 2003 alle strade ur-
bane oltre il 63% del costo dovuto al-
l’incidentalità, nel 2004 tale valore risul-
ta anche superiore essendo aumentata
sia l’incidenza percentuale degli inci-
denti (dal 75,6% al 75,7%) che quella
dei morti (dal
40,8% al 41,15).
Le 14 città me-
t r o p o l i t a n e
(Bari, Bologna,
Cagliari, Cata-
nia, Firenze,
Genova, Messi-
na, Milano, Na-
poli, Palermo,
Roma, Torino,
Venezia, Trie-
ste), oggetto
dell’indagine
nel 2004, han-
no contribuito
al 30% degli in-
cidenti nazio-
nali con oltre
l’11% dei morti
ed il 28 % dei
feriti, con una
riduzione ri-
spetto al 2003
del solo 3% de-
gli incidenti a
cui ha corrispo-
sto, però, un
inaccettabile
incremento del
4% del numero
di morti.
Dati drammati-
ci più che suffi-
cienti a dimo-
strare le ragioni
che debbono
indurre a porre
al centro del-
l’attenzione la
sicurezza sulle
strade urbane,
sulle quali i co-
muni con bi-

lanci sempre più magri sono lasciati da
soli ad operare.
Molto si può fare con gli interventi di
manutenzione delle strade e della se-
gnaletica, che non debbono però limi-
tarsi al semplice rifacimento di ciò che
c’è, ma che debbono costituire l’occa-
sione per una continua verifica dell’a-
deguatezza dell’organizzazione della

strada e delle sue intersezioni: il 50%
degli incidenti avviene proprio in corri-
spondenza delle intersezioni ove la se-
gnaletica stradale, sia di tipo tradiziona-
le che luminosa, costituisce un elemen-
to decisivo per assicurare una corretta
percezione del pericolo ed un adegua-
to comportamento dei conducenti.
Nell’anno 2004 si è speso per la manu-

tenzione delle
strade e della
segna le t i ca ,
nelle realtà
considerate,
solo il 3% in
più dell’anno
precedente ma
il 6% in meno
del 2002. Se
poi si conside-
rano separata-
mente la ma-
n u t e n z i o n e
delle strade e
quella della se-
gnaletica si
può osservare
come per la
prima vi sia
stata una ridu-
zione del 4%
rispetto al 2003
e del 16% ri-
spetto al 2002,
mentre per la
seconda si è
assistito ad un
rilevante incre-
mento 15% sul
2003 e 28% sul
2002.
Nelle spese
per la segnale-
tica assume un
rilevante peso
quelle per gli
impianti sema-
forici e la loro
evoluzione ed
integrazione
con le tecnolo-
gie ITS (Intelli-
gent Traffic

STRADE MALTENUTESTRADE MALTENUTE



1716

System) in cui eccellono le realtà di Ro-
ma e Milano
(rispettivamente 10 e 9,5 milioni di eu-
ro) seguite da Torino (con circa la me-
tà dell’importo).
Nel 2004 è Milano la città che impegna
in assoluto le cifre più consistenti, 62
milioni di euro che la ollocano in cima
alla classifica di spesa sia per abitante,
49€ pro capite, che per km di strada,
41€. Roma è la seconda città per valo-
re di spesa in assoluto, circa 37 milioni
di euro valore che a causa delle grandi
dimensioni della capitale la colloca al
quarto posto nella classifica per km di
rete e al settimo posto in quella pro ca-
pite.
Va evidenziata la buona performance
di Trieste che si colloca al secondo po-
sto nella graduatoria di spesa per km di
rete e per abitante. Mentre è Palermo,
seguita da Trieste e Venezia (Mestre), la
città che spende
maggiormente in rapporto al numero
di incidenti.
Un’ultima considerazione merita la dif-

ficoltà incontrata anche quest’anno nel-
la raccolta delle informazioni: gli uffici
che si occupano di sicurezza stradale
fanno in genere riferimento agli Asses-
sorati al Traffico, mentre chi si occupa
di manutenzione stradale fa riferimento
agli Assessorati ai Lavori Pubblici. Tra
le due competenze si evidenzia in ge-
nerale una scarsa comunicazione. Inol-
tre i dati sono, spesso, forniti dall’asses-
sorato al
Bilancio. 
E’ davvero singolare che a chi dovreb-
be occuparsi di migliorare le condizio-
ni di sicurezza non interessi sapere do-
ve, come e quanto si spende per man-
tenere efficienti le strade.
La sicurezza stradale passa per le città.
Come abbiamo visto oltre il 70% degli
incidenti avvengono nelle aree urbane
con quasi il 50% dei morti. 
E da li che bisogna partire se vogliamo
centrare l’obiettivo del dimezzamento
dei morti entro il 2010. 
E per farlo occorre coraggio e innova-
zione: le vecchie ricette non hanno

funzionato e non
funzioneranno.
Primo. Bisogna
introdurre una più
incisiva regola-
mentazione di ac-
cesso nel centro
delle città al traffi-
co privato.
Secondo. Conte-
stualmente occor-
re una cura forte
di “ferro”: metro-
politane sotterra-
nee e di superfi-
cie, potenziamen-
to dei servizi urba-
ni dei passanti e
delle linee ferro-
viarie (occorre fa-
re impegnare RFI
e Trenitalia), par-
cheggi di scambio
gratuiti per i pen-
dolari delle perife-
rie.

Terzo. Sviluppo delle linee ur-
bane del TPL grazie alla libera-
zione di spazi del traffico priva-
to, trasporto gratuito per anzia-
ni e giovani (over 65 e under
18), abbonamenti individuali e
familiari (da incentivare).
Una proposta in ultimo che lan-
ciamo ad ANCI, UPI, Conferen-
za Stato-Regioni: Comuni e Pro-
vince e Regioni aprano – con il
Governo – una “trattativa” per il
finanziamento della sicurezza
stradale (certezze per il Piano
Nazionale per la sicurezza stra-
dale, per la manutenzione delle
strade), per un piano straordi-
nario di sviluppo del trasporto
pubblico locale e per l’istituzio-
ne di un’Agenzia nazionale per
la sicurezza stradale.

Stefano Giovenali
Presidente AIIT
Associazione Italiana per l’Inge-
gneria del Traffico e dei Trasporti

Giuseppe Guccione
Presidente Fondazione Luigi Guc-
cione Onlus 
Ente Morale Vittimestrada

Nelle 14 città metropolitane nel
2004 c’è stato un incremento

dei morti pari al 4,38%  sul 2003.

Il 53% degli incidenti 
avviene nelle intersezioni.
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E’ importante evidenziare che l’incre-
mento di spesa annuale riportato nei
grafici a fianco riguarda  esclusiva-
mente le spese per la segnaletica e l’ul-
timo anno. Infatti nell’anno 2004 si è
speso per la manutenzione complessi-
va, strade e segnaletica, il 3% in più
dell’anno precedente ma il 6% in
meno del 2002. Se poi si considerano
separatamente la manutenzione delle
strade e quella della segnaletica si può
osservare come per la prima vi sia
stata una riduzione del 4% rispetto al
2003 e del 16% rispetto al 2002, men-
tre per la seconda si è assistito ad un
rilevante incremento 15% sul 2003 e
28% sul 2002.
Nella spesa per la segnaletica, negli
ultimi anni, ha assunto un rilevante
peso quella per gli impianti semaforici
e per la loro evoluzione ed integrazio-
ne con le tecnologie ITS (Intelligent
Traffic System) in cui eccellono le real-
tà di Roma e Milano (rispettivamente
10 e 9,5 milioni di euro) seguite da
Torino (con circa la metà dell’importo).
Si vuole infine sottolineare l’impegno
assunto dal
Comune di
Roma che
nella trasmis-
sione televisi-
va “La cattiva
strada” su la
R e p u b b l i c a
Radio TV  del 7
luglio 2006 per voce dell’Assessore ai
lavori pubblici Giancarlo D’Alessandro
ha  annunciato la prossima aggiudica-
zione di un nuovo appalto per la
manutenzione stradale effettuato
abbandonando finalmente la logica
del massimo ribasso a favore di una
concessione pluriennale (9 anni) che
premia  maggiormente  capacità tecni-
che, organizzative e di rapidità d’inter-
vento. Anche l’importo è particolar-
mente significativo: circa 60 milioni di
euro annui che porterebbe la città di
Roma ai vertici di questa particolare
graduatoria di spesa per la manuten-
zione stradale indicativa della volontà
di intervenire anche a favore della
sicurezza stradale.

Nella foto: a sinistra, Giuseppe Guccione,
a destra, Stefano Giovenali

che hanno coordinato l’indagine

DIMINUISCE LA
SPESA PER LE STRADE
AUMENTA PER LA
SEGNALETICA 
(LUMINOSA)
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F
ISICO è un  lavoro progettato e
messo a punto dopo diversi incon-
tri con persone di differenti aree d’I-
talia e ha alle spalle 6 anni di attivi-

tà della Fondazione Luigi Guccione sui
temi della sicurezza stradale. Non nasce,
quindi, dal nulla. Nasce anche dall’incontro
tra un’organizzazione dell’economia civile
(FLG) e un’associazione di imprese (AISES)
che hanno avuto il coraggio di far incontra-
re -  e “contaminare” - culture diverse.
E’ un progetto che non si esaurisce nell’arco
temporale dell’anno in corso e per questo
chiediamo a quanti vi hanno aderito o che
lo faranno – Consiglio di Amministrazione,
responsabili comunali, metropolitani, pro-
vinciali, regionali - di farlo vivere attraverso
iniziative di promozione nei loro territori.
Coinvolgendo uomini e donne in carne ed
ossa che non hanno spazio nel teatrino
mass-mediatico e, purtroppo, anche nella
vita politica e istituzionale (dove si dovreb-
bero risolvere i problemi quotidiani).
Ci sono obiettivi di breve, medio e lungo
periodo di un’organizzazione che ha oriz-
zonti strategici ambiziosi  che  tuttavia pun-
ta a dare anche  risposte subito e soprattut-
to servizi reali nell’immediato per chi ne ha
bisogno.
Un’organizzazione di testimonianza ma
che vuole essere soprattutto di rappresen-
tanza politica per le vittime della strada,
per l’utenza debole e per quanti hanno a
cuore la sicurezza sulle strade.

UNO SPAZIO 
PER IL FISICO 

Uno spazio mensile di 6/8 pagine nella
rivista  della sicurezza stradale affidate a
FISICO ed alle organizzazioni aderenti
che potranno portare il contributo e le
esperienze delle diverse forze impegna-
te nel campo.
Pedoni, ciclisti, motociclisti, disabili, gio-
vani, anziani, e ci auguriamo anche bam-
bini, potranno portare le loro testimo-
nianza e denuncia delle cose che non
vanno.
Cominciamo con i pedoni e i motociclisti
che costituiscono due “categorie” di vitti-
me della strada importanti.
Vorremmo chiedere – cominciando que-
sta esperienza – ai nostri lettori di scri-
verci e mandarci anche denunce dai ter-
ritori (testi e/o foto) di casi che meritano
di essere trattati: responsabilità di enti
gestori delle strade (manutenzione, se-
gnaletica, barriere maltenute), di lavori
sulle strade mal eseguiti, ecc.
Pubblicheremo, nel rispetto della legge,
tutto quelle che invierete ed eventual-
mente effettueremo indagini e inchieste
e segnaleremo alla magistratura possibi-
li ipotesi di reato.
Non staremo con le mani nelle mani, non
chiuderemo gli occhi e non ci tappere-
mo le orecchie.
Denunceremo, denunceremo, denunce-
remo…….

LE ORGANIZZAZIONI 
ADERENTI A FISICO

ACCADEMIA ITALIA - ACTITALIA FEDERAZIO-
NE NAZIONALE (CAMPERISTI) - AGENZIA NA-
ZIONALE PER LA PREVENZIONE - ASSOCAMPI
(ASSOCIAZIONE CAMPEGGIATORI ITINERAN-
TI) - ASSOCIAZIONE AZIONISTI SOCIETÀ AU-
TOSTRADE - ASSOCIAZIONE ITALIANA INGE-
GNERI TRAFFICO E TRASPORTI (AIIT) - ASSO-
CIAZIONE ITALIANA SEGNALETICA E SICU-
REZZA (AISES) - ASSOCIAZIONE ITALIANA SI-
CUREZZA DELLA CIRCOLAZIONE (AISICO) -
ASSOCIAZIONE MOTOCICLISTI INCOLUMI -
ASSOCIAZIONI DEGLI UTENTI DEL TRASPOR-
TO PUBBLICO DI NAPOLI, ROMA, MILANO -
ASSOCIAZIONE POLIZIA MUNICIPALE E LO-
CALE D'ITALIA (ANVU) - ASSOCIAZIONE VITTI-
ME VIA DEL MARE - BUKE'N'BIKE-OCCHIO AL-
LA BUCA - CENTRO ALFREDO RAMPI - CON-
FEDERAZIONE TITOLARI AUTOSCUOLE E
AGENZIE ITALIANE (CONFEDERTAAI) - COOP.
MAGGIO ‘82 - COORDINAMENTO MOTOCICLI-
STI - EUROPEAN CONSUMERS - FEDERAZIO-
NE MOTOCICLISTI E SCOOTERISTI ITALIANI -
FEDERCAMMINACITTÀ (ASSOCIAZIONI DI PE-
DONII) - FIAB (FEDERAZIONE ITALIANA AMICI
DELLA BICICLETTA) - FONDAZIONE LUIGI
GUCCIONE ONLUS, ENTE MORALE VITTIME
DELLA STRADA - NITEL CONSORZIO INTERU-
NIVERSITARIO TRASPORTI E LOGISTICA - PAGI-
NEBLÙ PSICOLOGI E PSICOTERAPEUTI - SO-
CIETÀ ITALIANA PSICOLOGI SICUREZZA VIA-
RIA (SIPSIVI) - SOCIETÀ ITALIANA TRAUMATO-
LOGIA DELLA STRADA (SOCITRAS).

Un nuovo studio condotto
dall’Organizzazione Mondiale
della Sanità (OMS) Ufficio
Regionale per l’Europa per conto
dell’Agenzia per la protezione
dell’ambiente e per i servizi tec-
nici (APAT) ha analizzatol’impat-
to sanitario del PM10 e dell’ozo-
no in 13 città italiane di oltre 200
000 abitanti: Torino, Genova,
Milano, Trieste, Padova, Venezia-
Mestre, Verona, Bologna, Firenze,
Roma, Napoli, Catania e Palermo
(circa 9 milioni di persone pari al
16% del totale della popolazione
nazionale).
Metodi
Per calcolare l’impatto sanitario
di PM10 e ozono sono stati rac-
colti dati di mortalità e di popo-
lazione di fonte ISTAT per l’anno
2001 e di concentrazione degli
inquinanti tramite il network di
monitoraggio di qualità dell’aria
per gli anni più recenti (periodo
2002-2004). A tali dati è stata
applicata la più recente evidenza
scientifica che conferma il nesso
di causalità esistente tra inquina-
mento ed effetti sanitari
mostrando quale aumento di
rischio di contrarre patologie
mortali o malattie, in seguito ad
esposizioni croniche o acute,
corrisponde all’incremento della
concentrazione degli inquinanti.
Sono stati studiati 25 esiti sanita-
ri tra cui mortalità cronica e
acuta, tumore al polmone, infar-
to, ictus, ricoveri dovuti a malat-
tie respiratorie e cardiache, asma
in bambini ed adulti, bronchiti
acute e croniche,sintomi respira-
tori, giorni di lavoro persi e di
attività ristretta.
Risultati
I risultati confermano che l’im-
patto sanitario del PM10 e dell’o-
zono rappresenta un problema
di sanità pubblica considerevole.
In linea con quelli ottenuti in
valutazioni simili in altre parti
d’Europa, i risultati si riferiscono

in particolare alla mortalità per
effetti a lungo termine attribuibi-
le alle concentrazioni di PM10
superiori ai 20 Ìg/m3, limite che
la direttiva comunitaria
99/30/EC ha indicato per il 2010
e anche proposto dalle linee
guida sulla qualità dell’aria
dell’OMS appena  aggiornate .
Tra il 2002 e il 2004, una media
di 8 220  decessi l’anno sono
dovute agli effetti a lungo ter-
mine delle concentrazioni di
PM10 superiori ai 20 Ìg/m3, il
che equivale al 9% della mortali-
tà negli over 30 per tutte le cause
esclusi gli incidenti stradali. Le
nuove conoscenze disponibili
sugli effetti sanitari del PM10
consentono di scomporre l’im-
patto della mortalità per gli
effetti cronici oltre i 20 Ìg/m3 in
cancro al polmone (742
casi/anno), infarto (2 562), ictus
(329). Anche per le malattie i
numeri sono elevati ed includo-
no bronchiti,asma,sintomi respi-
ratori in bambini e adulti, ricove-
ri ospedalieri per malattie cardia-
che e respiratorie che determi-
nano perdita di giorni di lavoro e
giorni di attività ristretta.
Lo studio si estende anche
all’impatto dell’ozono che si sta
delineando sempre più come un
inquinante pericoloso,soprattut-
to in Europa meridionale.Le con-
centrazioni sono in aumento e i
suoi effetti acuti sulla salute
maggiormente consolidati. Si
stima un impatto annuale di
516 morti nelle città italiane,
che si aggiungono a quelle
dovute al PM.
Discussione
I risultati dello studio  conferma-
no la necessità di un’azione
immediata per ridurre gli effetti
dell’inquinamento atmosferico
sulla salute nelle 13 città esami-
nate, e probabilmente in molte
altre in Italia ed in Europa. Il
rispetto della legislazione comu-

nitaria produrrebbe un sostan-
ziale risparmio in termini di
malattia, per questo è fonda-
mentale che i limiti del PM10
non siano    innalzati , ma osser-
vati prontamente. L’Italia è uno
dei paesi europei in cui questo
potrebbe  essere difficle. Nel
2005 in Italia molte delle città
principali avevano raggiunto i 35
giorni di eccedenza dei 50
µg/m3 già alla fine di marzo e
poche avevano rispettato i limiti
annuali di 40 Ìg/m3. A livello
europeo, le concentrazioni dimi-
nuite sostanzialmente tra il 1997
e il 1999, sono gradualmente
risalite più di recente.
Un’azione politica che affronti
il problema del traffico appare
necessaria e appropriata. I vei-
coli motorizzati, come sottoli-
neato dal II Rapporto APAT sulla
Qualità dell’Ambiente Urbano,
rappresentano la principale
fonte di emissione di particolato
nelle aree urbane. Un sostanziale
guadagno in salute può essere
ottenuto grazie a politiche che
mirino al contenimento delle
emissioni da trasporto privato
motorizzato e promuovano il
trasporto pubblico, la pratica di
camminare ed andare in biciclet-
ta. Nelle città italiane un’atten-
zione particolare dovrebbe
essere dedicata all’inquina-
mento provocato dai ciclomo-
tori, in particolare quelli con il
motore a due tempi.
L’azione nel campo del trasporto
è indicata anche in considerazio-
ne dei suoi effetti collaterali. Le
restrizioni al traffico motoriz-
zato privato ridurrebbero
anche il danno alla salute pro-
vocato dagli incidenti stradali,
dall’esposizione al rumore,
dall’inattività fisica e dagli effetti
psicosociali. Ad esempio, nel
caso degli incidenti stradali,gli
esiti fatali registrati tra i resi-
denti delle 13 città italiane

sono in media della stessa por-
tata dell’impatto a breve ter-
mine del PM10.
Quantificare l’impatto sanitario
di politiche ad ampio respiro è
alla base dello sviluppo di misu-
re efficaci rivolte alla salute e
all’ambiente. Il nuovo studio
effettuato in Italia dà il via alla
valutazione di molteplici esiti
sanitari dell’inquinamento
atmosferico e costituisce la base
della valutazione di politiche
integrate a livello locale e nazio-
nale per raggiungere concentra-
zioni di PM più sicure per la
nostra salute. Riprodotto in altri
paesi, fornirebbe utili basi cono-
scitive a supporto di politiche
orientate al miglioramento della
qualità della vita in molte città
europee.

INCIDENTI STRADALI E SMOG 
UCCIDONO ALLA PARI
I dati  di uno studio dell’ Organizzazione Mondiale

della Sanità nelle città metropolitane italiane 

Marco Martuzzi
Epidemiologo, Ufficio

Regionale OMS Europa

Francesco Mitis
Statistico, Ufficio Regionale

OMS Europa



2524

Il fatto che le istruzioni dei vari
oggetti che caratterizzano il no-
stro esistente, non siano letti, è
dato da una constatazione di
fatto: consapevoli delle azioni
di regresso avverso al  produt-
tore che il consumatore potreb-
be inoltrare nei loro confronti
per danni connessi all’utilizzo
del bene, i costruttori di moto-
cicli o, per lo meno, la HONDA,
hanno inserito nell’introduzio-
ne all’uso delle proprie moto,
alcune considerazioni partico-
larmente condivisibili.
In particolare, il costruttore nip-
ponico ha fatto notare come,
una delle cause principali della
sinistrosità relativa all’utilizzo
dei mezzi a due ruote è data dal
fatto che il motociclista non si
vede.
Questa mancata visibilità, vera
fino a un certo punto in quanto
sono stati creati anche dei
“transatlantici” di addirittura
1.800 c.c., è dovuta certamente
alla sagoma minore del mezzo
a due ruote rispetto all’autovet-
tura: crediamo sia di tutta evi-
denza che un Ciao della Piaggio
si veda meno di un TIR con ri-
morchio.
Ma, a questa già strutturale dif-
ferenza incidente sulla visibilità
dovuta allo spazio fisico, se ne
aggiunge un’altra: la colorazio-
ne del mezzo. Non entriamo
nello specifico del discorso
scientifico relativo alla luce, se
sia un’onda o altro, corpuscoli
di materia, per esempio, poiché
qui non rileva. Si vuole solo ri-
chiamare l’attenzione sul fatto
che un qualsiasi oggetto fisico
colorato, si vede più di uno ne-
ro. Si sa, infatti, che il nero è un
non colore, per alcuni pulizia,
per altri lutto ma, stante questo
non essere colore, comportante
l’assorbimento dello spettro lu-
minoso, sulla strada soprattutto
lutto. Perché hanno ragione i
giapponesi a richiamare l’atten-
zione dei fruitori del loro bene
che, il passaggio dal diverti-

mento dell’andare a zonzo col
proprio mezzo e ritrovarsi al
centro di un incontro pubblico,
che non è proprio una festa, co-
me un funerale, è certamente
facilitato dall’abbigliamento
del motociclista che, se è in sin-
tonia con il secondo incontro,
non lo deve essere  con la vita
della quale, la moto, è tra le
maggiori testimonial.
Per questo abbiamo chiesto al
salone internazionale sulla sicu-
rezza stradale di Rimini, al quale
abbiamo partecipato, di fare
proprio una nostra proposta:
un contributo statale in funzio-
ne dell’indice di visibilità della
carrozzeria, per quanto concer-
ne le autovetture. Chiaro che,
poi, fatto proprio il principio, lo
stesso si applica a tutte le mo-
dalità dello spostamento: moto,
bici ma anche pedone.
L’idea dalla quale partiamo, è
che il colore giallo, che sembra,
secondo una ricerca fatta da
un’università neozelandese,
non proprio il più sicuro perché
il bianco lo supererebbe, come
sicurezza, porterebbe ad au-
mentare la visibilità dell’utenza
stradale, non solo quella debole
ma tutta in generale.
Abbiamo già scritto, infatti, che
dell’eleganza del motociclista
tutto nero, con la moto tutta
nera, col casco tutto nero, se ne

accorge soprattutto il settanta-
cinquenne “piede pesante”, an-
cora alla guida della sua utilita-
ria che, arrivato all’incrocio ma-
gari di buon’ora la mattina, sen-
te una botta terribile e scopre,
poi, il malcapitato centauro
disteso a terra.
E poi pensiamo che occorra da-
re il buon esempio. E lo faccia-
mo volentieri perché pensiamo
che la vita, nonostante i detrat-
tori, sia divertente soprattutto
se condotta fino ai 120 anni,
non ponendo limiti alla divina
provvidenza.
Per questo abbiamo fatto verni-
ciare la nostra Renault 4, testi-
monial di una civiltà della mac-
china come ci piaceva, quella
rurale francese dove, l’unico
problema, era fare arrivare le
uova sane dalla fattoria al mer-
cato, nonostante le strade bian-
che non asfaltate della campa-
gna francese, con poca necessi-
tà dell’air bag, o dell’EPS, quin-
di, giallo limone.
Per questo andiamo in moto
tutti gialli. Per questo andiamo
in bici ugualmente tutti gialli
tranne quando andiamo fuori
strada e li andiamo in costume
ad abbronzarci. E, visto che ci
siamo, c’è anche una fascia gial-
la catarifrangente a disposizio-
ne dei pedoni.
Perché il giallo fa più “botti”, co-

me si dice nella capitale dell’im-
pero, solo perché piace di più
agli scapestrati in quanto, per di
più, colore “bello come il sole”. E,
gli scapestrati, in macchina cor-
rono di più del settantacin-
quenne. E leggerebbero di più
anche le istruzioni, ora non let-
te, se non altro per ottenere il
contributo.

Vittorio Amedeo Marinelli
Presidente European Consumers

ARRIVA L’ESTATE
Giallo a tutto spiano non solo sotto all’ombrellone

I fattori che concorrono al verificarsi di inci-
denti stradali sono ormai tradizionalmente ri-
conosciuti in:  1) ambiente stradale inteso sia
come infrastrutture sia come traffico; 2) veico-
li; 3) utenti delle strade. 
Il comportamento umano alla guida, riveste il
ruolo più importante nel rischio di infortuni
su strada, di solito per inosservanza delle nor-
me del codice della strada. La ricerca pone la
giusta attenzione alla guida con limitate o ri-
dotte capacità psicofisiche, all’abuso di so-
stanze psicotrope, in particolare l’alcol, che al-
terano sia lo stato di coscienza che i riflessi.
Un’area di attenzione e di studio relativa al
comportamento umano, riguarda la distrazio-
ne durante la guida e riconosce cause interne
ed esterne all’autoveicolo. Le fonti di distra-
zione sono diverse, come accendere e sinto-
nizzare la radio, parlare al telefono, mangiare
durante la marcia, esaminare cartine stradali.
Tra le abitudini correnti e diffuse, vi è anche
quella di fumare durante la guida. 
In Italia, come in altri Paesi, è appropriata-
mente vietato condurre autoveicoli e al tempo
stesso fare una telefonata e parlare tenendo
staccata una mano dal volante per il tempo
necessario. L’unica possibilità per poterlo fare
senza incorrere in sanzioni, è quello di utiliz-
zare degli strumenti di comunicazione in viva
voce. La ratio del divieto del Codice della Stra-
da si giustifica in quanto che le aspettative di
rischio per distrazione sono logicamente in-
crementate, come appunto è il caso del parla-
re al telefono con l’autoveicolo in movimento. 
Proprio per analogia di comportamento, l’A-
genzia Nazionale per la Prevenzione, di con-
certo o con la Società scientifica di Tabacco-
logia (SITAB), il Codacons e Gea Progetto Sa-
lute, ha posto attenzione all’abitudine corren-
te dei tabagisti, diffusa alla quasi totalità dei
soggetti (circa il 24% della popolazio-
ne italiana), di fumare durante la gui-
da del veicolo.
Il consumo di tabacco induce forte di-
pendenza. Studi del National Institute
on Drug Abuse (NIDA), massima au-
torità internazionale nel campo delle
dipendenze, evidenziano che la capa-
cità di indurre dipendenza da parte
della Nicotina, è superiore a quella
degli oppiacei.
Lo stato di dipendenza dei fumatori
conduce ad azioni reiterate ed obbli-
gate che a livello sociale si esprimono
in atteggiamenti e comportamenti
strutturati nello schema di personalità
dell’individuo, al punto da potersi de-

finire tabagici. 
Le azioni normative, lungi dal rappresentare
la misura di eccellenza nel campo della pre-
venzione, ha comunque una validità indiscus-
sa. Lo dimostra l’entrata in vigore, il 10 gen-
naio 2005, della Legge 3/2003 sulla Pubblica
Amministrazione, il cui articolo 51 vieta di fu-
mare nei luoghi di svago e di lavoro, e co-
munque nei luoghi chiusi in cui vi siano più
persone (pubblico o utenti). Tale norma ha
determinato una riduzione del 5-6% del con-
sumo di tabacco in Italia, ed anche in minima
parte degli stessi fumatori. 
Parimente sono stati gradualmente soppressi
gli spazi per fumatori in treni ed aerei, mentre
permane il divieto di fumare sui mezzi pub-
blici di trasporto (Bus, Metropolitane, Taxi) in
base alla Legge 584 dell’11 novembre 1975.
Tuttavia, nonostante il divieto di fumare sia
stato imposto ai conduttori di mezzi di tra-
sporto pubblici, non si è mai tenuto conto del
fatto che fumare durante la guida potesse cau-
sare danni al conducente, alle persone tra-
sportate, incrementando contemporanea-
mente il rischio di incidenti della strada. Uni-
ca eccezione è rappresentata dai consigli del-
le autorità di Polizia della Strada, che hanno
periodicamente suggerito di non fumare alla
guida come suggerimento prudenziale (infor-
mazioni direttamente raccolte per intervista
degli organi dirigenziali). Per tale motivo, at-
traverso il progetto di ricerca “Fumo al Volan-
te” si è deciso di valutare, attraverso l’approc-
cio tecnico-scientifico, gli elementi di raffron-
to tra le due situazioni “telefonare” e “fuma-
re”, valutandone opportunamente i termini di
correlazione in riferimento al rischio di infor-
tunistica stradale.
Studi recenti evidenziano però che fumare 
comporterebbe un rischio di distrazione su

periore a quella causata da animali liberi in
auto, dalla consultazione di guide e cartine, 
dalla sistemazione di oggetti nell’abitacolo
(Young e Coll, 2003). Confrontando un cam-
pione di fumatori con uno di non fumatori è 
stato dimostrato che fumare alla guida incre
menta il rischio di incidenti indipendente
mente dal fattore età, genere, scolarizzazione, 
consumo di alcool ed esperienza alla guida.
La causa viene con molta probabilità addotta
a: a) distrazione causata dall’attività del fuma-
re, come togliere le mani dal volante per ac-
cendere la sigaretta, fumarla e gettarne il moz-
zicone; b) differenze  di comportamento tra
fumatori e non fumatori e tra gli stessi fuma-
tori;  c) riduzione della ossigenazione del vei-
colo ed intossicazione da monossido di car-
bonio (CO). 
Gli studi condotti avrebbero evidenziato che
su 100 incidenti stradali, almeno 1 sarebbe le-
gato alla distrazione dovuta al fumare duran-
te la guida. Tradotto in cifre corrispondereb-
be, per i dati italiani, approssimativamente a
2.200 incidenti e a 70 decessi per anno.

Oltre alle condizioni che creano certa-
mente un elevato grado di distrazione
alla guida da parte dei soggetti fuma-
tori, si aggiunge anche una dimostrata
carenza di ossigeno nell’aria respirata
all’interno del veicolo, di cui è presen-
te in letteratura scientifica un danno
documentato alle facoltà cerebrali, ed
una indiscussa conseguente pericolo-
sità intermini di vigilanza e di riflessi.
Infine è in corso anche la valutazione
degli aspetti collaterali del pericolo di
fumare al volante, come il “danno am-
bientale” determinato dal lancio dei
mozziconi dal veicolo in movimento
nella strada, causa verosimile di incen-
di ai margini delle strade.

SICUREZZA IN FUMO
Un incidente su cento dovuto a chi si distrae fumando

L’idea dalla qua-
le partiamo, è
che il colore
giallo, come si-
curezza, porte-
rebbe ad au-
mentare la visi-
bilità dell’uten-
za stradale, non
solo quella de-
bole ma tutta in
generale.

“

”

Giacomo 
Mangiaracina
Presidente 
Agenzia 
Nazionale 
Prevenzione
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Invito il lettore ad un sem-
plice gioco di fantasia : La
Realtà attuale : un esempio.
Lui(il lettore) la mattina de-
ve aprire la sua attività com-
merciale a Trastevere. E’
abituato per comodità e ne-
cessità ad usare il suo auto-
veicolo per raggiungere il
negozio e mediamente ci
impiega mezz’ora; il traffico
urbano a quell’ora è sempre
“impossibile”. Al di là del
piacere stesso di essere pro-
prietari di una bella e con-
fortevole auto, questa liber-
tà di trasferimento persona-
le comporta le spese che
conosciamo e  il rischio di
essere coinvolto in inciden-
ti, il furto, infine lo stress da
parcheggio.
Provi ora il nostro lettore ad
immaginare una  realtà vir-
tuale  :  “ Utopia “ :
Tutte le strade all’interno
del Raccordo anulare di Ro-
ma sono sgombre da auto-
veicoli privati, circolano so-
lo  quelli regolarmente au-
torizzati(commerciali), le li-
nee ATAC, le autovetture di
Pubblica Utilità e la nostra
potremmo chiamarla…. Ci-
polla 
Che cosa è la Cipolla ? E’ un
veicolo che il sottoscritto
immagina coibentato in vari
colori (modello a semi-gu-
scio d’uovo con tetto in ple-
xigas) con 4 ruote, un mo-
tore elettrico,computer - a 2
o 4 posti - Velocità di cro-
ciera: 30 Km ora .
Continua ….” L’Utopia “ :  il
nostro lettore è pronto ad
uscire da casa e con il suo
cellulare invia un SMS di
chiamata a PAGAMENTO di
una Cipolla per andare al
negozio : arriva il nostro gu-
scio silenzioso da un parco
sosta e lo trasporta a desti-

nazione. Praticamente il no-
stro lettore  ha raggiunto lo
scopo, leggendo tranquilla-
mente seduto ed incurante
del traffico il giornale del
mattino, arrivando prima e
non ha problemi di par-
cheggio  - poi cosa di rilie-
vo : non ha corso rischi per
se e gli altri !
Riflessioni su questo gioco
di fantasia…oggi, domani
chissà.
E’ difficile rimettere in dis-
cussione quello che negli
ultimi cento anni si è anda-
to sempre più caratterizzan-
do nell’automobile come
valore fondante di uno stile
di vita , necessità  e benes-
sere dell’individuo moder-
no.
UTOPIA  cos’è ? Un titolo di
uno studio di fattibilità ma-
ledettamente buono sul
piano di un recupero di una
auto-stima collettiva per gli
effetti positivi sugli uomini
ma volutamente provocato-
rio per come sarebbe poi
difficile tradurlo in realtà e
trasformare una metropoli
europea come Roma in una
Campo dei Fiori festiva, zo-
na interdetta alle auto dove
tutto nell’aria e nelle perso-
ne che si incrociano, è più
soffuso, discreto, permeato
dal sapore di un antico abi-
tare. 
Si parla di studi avanzati su
nuove motorizzazioni: elet-
trica, idrogeno in vista della
crisi energetica; di uso col-
lettivo del mezzo tra amici,
ma l’Utopia vera come solu-
zione è nel mettere in dis-
cussione il concetto stesso
di Diritto d’uso del mezzo
di locomozione di proprietà
privata in città.
E sappiamo che cosi’ il pro-
blema diventa politico nel

significato che in ottempe-
ranza ai diritti fondamentali
delle persone sanciti dalla
Costituzione vedi il lavoro,
il diritto alla salute, il diritto
alla sicurezza, lo Stato do-
vrebbe farsi garante di  assi-
curarli nel conflitto tra que-
sti collettivi e quello indivi-
duale alla libertà di movi-
mento col proprio mezzo,
quando in particolari circo-
stanze e luoghi  possono
causare malessere sociale
ed insicurezza.
Ma quanto è sinonimo di
insicurezza dello Stato la
stessa insicurezza privata
del cittadino ?
UTOPIA   e il punto di vista
operativo tecnologico.
Da un punto di vista tecno-
logico, dopo la conquista
della Luna,  creando una fit-
ta rete di Server Secondari
nel territorio che vengono
connessi e coordinati da
una  UNITA’ OPERATIVA
CENTRALE, si può gestire il
movimento di una serie im-
precisata di Cipolle ognuna
con il suo itinerario pro-
grammato, nell’unità di
tempo; il tutto in piena sicu-
rezza per il cittadino –uten-
te e per i pedoni sulla via.
Per concludere, il sottoscrit-
to  ipotizza che sarebbe in-
teressante sentire semplice-
mente cosa ne pensa la
gente di una idea cosi’
UTOPISTICA come il Pro-
getto Servizio UTOPIA. E
far circolare e somministra-
re un questionario anonimo
che stimoli un dibattito e ri-
sposte, da cui desumere
un’anima, un’intenzione,
un desiderio DI CAMBIA-
MENTO, può essere un
mezzo molto democratico
per iniziare a crederci nel-
l’Utopia.

Gianfranco Matera
Psicologo - Psicoterapeuta

Il Forum permanente della cultura e del-
la prevenzione, tenutosi nei giorni scorsi
a Roma, nasce dall’esigenza di aprire un
confronto fra coloro che sono quotidia-
namente impegnati nel campo della cul-
tura della prevenzione: istituzioni locali,
corpi istituzionali, associazioni del terzo
settore, istituzioni scientifiche e profes-
sionali, esperti.
L’iniziativa è stata intrapresa nella ricor-
renza del venticinquesimo anniversario
dalla nascita dell’associazione che porta
il nome di Alfredino Rampi.
Al Forum – promosso con l’alto patroci-
nio della presidenza della Repubblica -
hanno fornito il contributo, oltre al Cen-
tro Alfredo Rampi Onlus, N.O.A.R, l’asses-
sorato alla Protezione civile della Provin-
cia di Roma, l’Ufficio extra dipartimenta-
le della Protezione civile, il comando pro-
vinciale dei vigili del fuoco, l’Istituto na-
zionale di geofisica e vulcanologia
(Ingv), l’Istituto studi e ricerche sulla pro-
tezione e difesa civile (Ispro) e numerose
altre associazioni Onlus: dalla Fondazio-
ne italiana per la sicurezza della circola-
zione, all’Associazione mediterranea per
la promozione e lo sviluppo del servizio
civile, e tante altre ancora.
Lo sforzo è quello di creare una rete che
ingloba competenze nel campo della
prevenzione dei rischi, grandi e piccoli:
dagli eventi tellurici, all’incidente dome-
stico. La sola volontà – mostrata da colo-
ro i quali hanno aderito al Forum – pur-
troppo, seppur fondamentale, non basta.
Bisogna sedersi attorno ad un tavolo e
stabilire le modalità di azione. Il Forum,
pertanto, deve essere considerato un
punto di partenza di un lungo percorso;

un percorso che deve essere intrapreso at-
traverso una conoscenza diffusa e condivi-
sa da tutti. Per far ciò è basilare “ricercare
un codice condiviso” - suggerisce Emanue-
la Piemontese, docente presso il Diparti-
mento di studi filologici, linguistici e lette-
rari dell’università “La Sapienza” – “perché
capirsi non è ovvio come generalmente si
crede”.
Il linguaggio, già importante nella comuni-
cazione tra quanti fanno parte della
rete, assume poi un ruolo strategico in
quella con l’esterno, diretta ai fruitori del
nostro sforzo.
Per raggiungere i fruitori – cioè tutta la po-
polazione - è necessario avere gli
strumenti per farlo: oggi, sempre più, i mez-
zi di comunicazione di massa – giornali, ra-
dio, tv – i veicoli che, per la loro vasta diffu-
sione, raggiungono buona parte della po-
polazione, riempiono gli spazi informativi
con la cronaca, limitandosi, spesso, al fatto
del giorno.
E così accade per le notizie riguardanti, ad
esempio, terremoti, alluvioni, incendi.
Nell’immediatezza del fatto, la notizia oc-
cupa la copertina dei tg e le prime pagine
dei quotidiani. E le agenzie di stampa, sul-
l’argomento, sfornano decine di “lanci”.
A “caldo” si raccolgono testimonianze, pare-
ri di esperti, si parla e si dibatte sull’impor-
tanza della prevenzione.
Poi, via via, la notizia va sempre più sfu-
mando, fino a scomparire completamente
nell’arco di pochissimi giorni.
Passata la fase acuta, il tutto finisce nel di-
menticatoio: una sorta di buco nero che fa-
gocita tutto, tranne le sorelle Lecciso  ed i
protagonisti dei reality show.
Tg e quotidiani torneranno ad occuparsi

dell’evento solo quando se ne verifiche-
rà un’altro analogo al precedente. Ma tra
un terremoto e l’altro, tra un alluvione e
l’altro, tra un incendio che ha distrutto
una riserva naturale ed il successivo, c’è il
vuoto, il silenzio. E la copertina dei tg o le
prime pagine dei giornali – nel periodo
che intercorre tra il verificarsi di un even-
to ed il successivo – non si “conquista”
neppure se la ricerca scientifica o tecno-
logica ha compiuto importanti e signifi-
cativi passi in avanti.
Ecco perchè la rivista “Conosco, Imparo,
Prevengo” – che ci accingiamo a mettere
in rete -  assume una valenza significati-
va: quest’iniziativa editoriale intende
contribuire – senza avere la pretesa di ri-
solvere il problema – a colmare quel
VUOTO DI INFORMAZIONE che si crea a
cavallo di due eventi.
“Conosco, Imparo, Prevengo”, vuole esse-
re – per coloro i quali desiderano riceve-
re informazioni sui temi della prevenzio-
ne – un punto di riferimento certo e,
GRAZIE ALLA COLLABORAZIONE DEGLI
ESPERTI DEL SETTORE – anche autorevo-
le.
I giornalisti sono un pò come i bravi cuo-
chi: se il ristorante sceglie materie prime
di qualità escono fuori piatti prelibati. In
questo caso la materia prima è rappre-
sentata dagli esperti dei vari settori che
hanno dato vita al lavoro di rete.
Nostro compito sarà quello di “CONFE-
ZIONARE” un prodotto appetibile per la
popolazione, capace di diffondere, in
maniera quanto più capillare possibile, la
cultura della prevenzione e della prepa-
razione alle possibili emergenze che
(speriamo mai) potranno presentarsi.

UNA RETE 
PER PREVENIRE
Celebrati i 25 anni del Centro Rampi

UN’UTOPIA 
CHIAMATA CIPOLLA
Ipotesi di studio dissacratorio e provocatorio
per una nuova mobilità urbana di qualità e sicura

di Maurizio Criscenti

Che cosa è la Ci-
polla ? E’ un vei-
colo coibentato
in vari colori
(modello a se-
mi-guscio d’uo-
vo con tetto in
plexigas) con 4
ruote, un moto-
re elettrico,com-
puter - a 2 o 4
posti - Velocità
di crociera: 30
Km ora .

“

”



Nei primi del ‘900, l’automobile ha inizia-
to ad entrare in scena e comparire come
co-protagonista in film come ad esempio
in “Gioventù bruciata” (1955), interpreta-
to da James Dean, alimentando anche
una certa cultura del rischio. Quanto pos-
sono incidere siffatti modelli di compor-
tamento sui giovani?
La cultura del rischio produce modelli dis-
torti, in particolare per i più giovani, deter-
minando falsi miti e stili di vita, producendo
insicurezza esistenziale, solitudine, disagio e
mancanza di punti di riferimento; proprio
James Dean, come in un destino segnato, ha
perso la vita in un incidente stradale.
Il sociologo rispetto ai tanti contributi
forniti dai vari specialisti dei diversi set-
tori interessati, quale apporto professio-
nale può fornire in relazione alle sua for-
mazione e conoscenza?
Ritengo fondamentale che ogni figura pro-
fessionale in relazione alle proprie capacità
professionali acquisite dopo uno specifico
percorso di studio ed esperienza possa con-
tribuire nella giusta misura, senza invaden-
ze, alla costruzione di una cultura della lega-
lità.
Il sociologo ha tutti gli strumenti per essere
protagonista nei vari ambiti della società
poiché possiede gli strumenti di lettura dei
fatti sociali. Il sociologo continuamente ri-
cerca nuovi modelli interpretativi soprattut-
to di fronte, purtroppo, ad eventi negativi
come il fenomeno delle stragi del sabato se-
ra, in cui sono coinvolti nel dramma anche
migliaia di famiglie; con il passare degli anni,
sia in Italia che nel resto del mondo occi-
dentale, cresce sempre più il numero di ge-
nitori che piangono il loro figli, che, come in
una guerra combattuta contro un nemico
sconosciuto, subdolo e terribile, perdono la
vita nei vari incidenti stradali.
Particolare importanza, quindi, riveste l’atti-
vità del sociologo che investe tutte le attivi-
tà, indipendentemente dai settori. Infatti ciò
richiede, non solo la competenza tecnica e
conoscitiva culturale acquisita, ma una co-
noscenza dell’organizzazione sociale, dei
fatti e dei climi organizzativi, una acquisizio-
ne di abilità e capacità comunicative, le qua-
li richiedono un notevole sostegno cultura-
le nonché professionale di tutti gli attori co-
involti.
Secondo Te esiste la possibilità di dise-
gnare una specifica tipologia dell’auto-

mobilista Italiano rispetto a quella di
un’automobilista di altre nazioni del
mondo occidentale?
Occorre rispettare la norma di riferimento, il
codice della strada con il suo regolamento
d’applicazione. In realtà gli enti locali inter-
pretano tutta una serie di fatti e leggi sulla
gestione, manutenzione delle strade e sulla
posizione della segnaletica che li rende og-
gettivamente diversi gli uni dagli altri. È cer-
to che queste diversità danno adito ad un
diverso atteggiamento nella guida. Pertanto
il fatto che ogni città abbia una sua specifica
realtà di mobilità del traffico è da attribuire
in gran parte a come l’ente locale interpreta
la condotta degli automobilisti in funzione
delle esigenze della mobilità.
Dall’accezione comune, il guidatore ita-
liano gode di una fama di guidatore indi-
sciplinato, è una fama meritata?
Non si può dire indisciplinato, è più corretto
affermare che diversi patentati interpretano
la disciplina, per un comportamento egoisti-
co, a modo loro. Il concetto di indisciplinato
va misurato sul senso dell’educazione non
solo del singolo ma di tutta la collettività. Il
guidatore italiano è generalmente indisci-
plinato rispetto al resto dei cittadini euro-
pei. Il problema è che manca la cultura della
strada e della legalità che si riferisce ad un
veicolo motorizzato o ad un pedone.
E la colpa è di chi non riesce a sensibilizzare
gli automobilisti e i camionisti, in particolare
coloro che “lavorano” sulle strade, i “profes-
sionisti“ del volante, autisti vari che passan-
do diverse ore sulle strade devono dare il
buon esempio agli automobilisti “dilettanti”,
ai neopatentati, agli anziani. Soprattutto bi-
sognerebbe disciplinare meglio la pubblici-
tà riguardante le automobili (auto lanciate
dai paracadute, su cucuzzoli di montagne,
che attraversano fiumi e che fanno il surf
sulle onde. Bisogna smetterla con queste
distorsioni: nella maggior parte dei casi le
auto vengono utilizzate per andare a fare la
spesa, per accompagnare i bambini a scuola
e per andare al lavoro in mezzo a strade in-
tasate.
Indro Montanelli, su La Voce (1995) scri-
veva:“Anche quando avremo messo a po-
sto tutte le regole, ne mancherà sempre
una: quella che all’interno della sua co-
scienza fa obbligo a ogni cittadino di 
regolarsi secondo le regole” Cosa può si-
gnificare avere una cultura della legalità?

Possedere una cultura della legalità signifi-
ca avere un proprio codice, avere dei valori
da condividere con la comunità, significa
osservanza delle leggi senza nessuna im-
posizione coatta di sanzioni. Contro una
cultura della illegalità prodotta da falsi miti
e costruita con linguaggi mediatici sempre
più complessi e rafforzata dai continui mes-
saggi, occorre opporsi con una cultura del-
la legalità.
L’associazionismo è uno strumento essen-

ziale anche per fornire risposte a problemi
di questo tipo. Associazioni come Fisico e
FLG rappresentano dei veri riferimenti per
la qualità delle attività che sono state intra-
prese, per gli obiettivi posti che puntano
non solo alla sola risoluzione ma che pro-
muovono, con un alto senso di civiltà, azio-
ni altamente strategiche come il rinnovo
delle richieste fatte ai leaders in campagna
elettorale puntando su priorità che hanno
un valore sociale, economico – finanziario,
organizzativo, come l’istituzione di una
Agenzia Nazionale che si occupi della Sicu-
rezza Stradale, e iniziative di sensibilizzazio-
ne come il guidatore designato e altre an-
cora.
Ben vengano quindi associazioni di questo
tipo atte a contrastare le stragi che, facendo
il verso ad una novella Iliade, ogni giorno
“infiniti addussero, lutti agli occidentali,
morte anzitempo all’orco, generose travol-
sero alme d’automobilisti”.
Si è calcolato che in Europa ogni giorno è
come se si schiantasse al suolo un aereo
con quasi duecento persone a bordo; quasi
un terzo  giovani tra i 14 e i 30 anni.
Quando andiamo a letto la sera, pensiamo
un attimo a questo aereo e ai quasi quat-
trocento genitori che si stanno disperando.
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I FALSI MITI DELL’AUTO
Intervista sulla sicurezza stradale a Pietro Zocconali,
presidente dell’Associazione Nazionale Sociologi

A sinistra
Pietro
Zocconali,
a destra
Ivano Billi

In Italia, rispetto ad altri paesi
europei, il costo delle assi-
curazioni obbligatorie RC
auto è molto elevato e la
spesa per l’Rc auto impegna
quote sempre più significative
del bilancio familiare. Soprat-
tutto in alcune regioni d’Italia
e, ancor più marcatamente per
i motocicli, si è arrivati a porre
il problema in termini di vera e
propria accessibilità per alcune
famiglie ai servizi assicurativi.
Le associazioni dei consuma-
tori ritengono che questo sia
dovuto al fatto che la liberaliz-
zazione del mercato non ha
portato a quella concorrenza
tra le compagnie che avrebbe
assicurato diminuzione delle
tariffe e miglioramenti dei ser-
vizi. Anzi, ci sono stati accordi
per tenere alti i prezzi, accordi
di cui le associazioni hanno
denunciato spesso l’evidenza
all’Autorità Antitrust e all’opi-
nione pubblica. Accanto a
questa, che ritengo la causa
principale delle alte tariffe, sta
anche il fatto che il sistema stra-
dale italiano e la densità di vet-
ture hanno valori particolari.
E’ alto il numero di veicoli cir-
colanti nel nostro paese: 45
milioni; la più alta densità di
traffico in Europa: 789 veicoli
ogni 1000 abitanti e 137 ogni
chilometro di strada. In Fran-
cia vi sono invece 602 veicoli
ogni 1000 abitanti e 40 per
km; in Germania 614 ogni
1000 abitanti e 110 ogni km; in
Gran Bretagna 478 veicoli ogni
1000 abitanti e 76 per km.
Accanto a questi aspetti le
compagnie assicuratrici la-
mentano un basso tasso di
manutenzione e sviluppo
della rete viaria, aggravato
anche da un’eccessiva con-
centrazione (85,6%) del tra-
sporto merci su strada.  Tale
situazione "ambientale" influi-
rebbe sugli indici di rischiosità
della circolazione stradale,
con circa 4,5 milioni di inci-

denti risarciti ogni anno,   oltre
900.000 italiani che, nello stes-
so periodo, riportano danni
alla persona,   8.000 circa i
morti ogni anno per incidenti.
Un altro elemento peculiare
del nostro Paese è  l’elevata
conflittualità (1.300 milioni di
Euro di costi legali annui) ac-
compagnata da fenomeni di
truffe, compagnie fantasma e
assicurazioni false, perpetrate
a danno sia delle imprese sia
dei consumatori. 
Per contenere gli aumenti del-
le tariffe le associazioni dei
consumatori sono all’opera in
vario modo. Negli anni scorsi
hanno stipulato un protocollo
d’intesa che ha avuto l’obietti-
vo di tenere fermi i prezzi ma
i risultati sono stati parziali e
oggi siamo al termine del pe-
riodo di moratoria. E’ stato ri-
chiesto al nuovo Governo di
intervenire per evitare una
nuova impennata.
E ci sono buone ragioni
per chiedere di passare
dalla fase del blocco alla fa-
se della riduzione delle ta-
riffe. La prima è l’entrata in vi-
gore della patente a punti, un
provvedimento che ha contri-
buito in modo rilevante alla ri-
duzione dei sinistri. Poi l’anali-
si dei bilanci dei rami danni Rc
auto delle compagnie, che re-
gistrano andamenti assai mi-
gliori che negli anni passati
anche per l’entrata in vigore
della normativa sul danno bio-
logico che contiene le spese di
contenzioso. Infine l’inizio
delle procedure di conciliazio-
ne con le associazioni dei con-
sumatori, che abbattono tem-
pi e costi del contenzioso e
dei risarcimenti.
Ma, a parte quello che chie-
diamo e ci aspettiamo dal Go-
verno e dalle stesse compa-
gnie, qualcosa possono fare i
singoli consumatori per ri-
sparmiare già da oggi sui costi
dell’RCauto.

Al momento del rinnovo della
polizza Rc auto, (anzi entro i
termini indicati nel contratto
per la disdetta) si può fare
un’attenta ricerca sulle si-
gnificativamente diverse
condizioni offerte dalle
quasi cento imprese, italia-
ne e non, che operano sul no-
stro mercato. Ma prima ancora
di questo è essenziale avere
bene chiaro il proprio profilo
di utente per cercare una po-
lizza su misura rispetto alle
reali esigenze proprie e della
propria famiglia. Il costo di
una polizza, a condizioni ef-
fettivamente equivalenti, può
infatti variare anche dell’80% e
una bella navigazione su
internet può dare un qua-
dro delle opportunità. Sulla
base delle proprie abitudini di
uso dell’auto e della propria
“carriera d’automobilista" si
possono avere dei vantaggi,
ad esempio, prendendo in
considerazione polizze con o
senza franchigia, o approfit-
tando di nuove formule con-
trattuali offerte dal mercato,
basate sul tempo di uso del-
l’auto o sul chilometraggio
percorso, ciascuna delle quali
può rappresentare una oppor-
tunità di risparmio.
Se poi si vuole restare con la
propria assicurazione per mo-
tivi diversi da quelli economi-
ci è bene ricordare che nessu-
na variazione del premio deve
essere accettata in mancanza
di comunicazione, motivazione
e accettazione preventiva degli
aumenti richiesti e delle varia-
zioni delle condizioni anche
non economiche delle garanzie.
Concludendo si può dire che
“Conosci te stesso” è la pri-
ma regola del consumatore
per risparmiare anche nel
settore Rc Auto e che la se-
conda regola è quella di cer-
care di far funzionare quel po-
co di concorrenza che comin-
cia ad esserci.

QUANTO MI COSTI RC AUTO
Occorre una vera liberalizzazione delle assicurazioni.
Un invito: approfittare delle diverse offerte del mercato

Mario Finzi
Presidente Assoutenti 

“Un altro elemen-
to peculiare del
nostro Paese è
l’elevata conflit-
tualità (1.300
milioni di euro di
costi legali
annui) accompa-
gnata da feno-
meni di truffe,
compagnie fan-
tasma e assicu-
razioni false,
perpetrate a
danno sia delle
imprese sia dei
consumatori.
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LA PAGINA 
DELLA SOLIDARIETÀ

DONAZIONI LIBERALI A FAVORE DI ONLUS
Le donazioni a sostegno della Fondazione Luigi
Guccione Onlus possono avvenire tramite:
- c/c postale intestato a Fondazione Luigi
Guccione Onlus Ente Morale Vittime della strada n°
20617874
- bonifico bancario intestato Fondazione Luigi
Guccione Onlus Ente Morale Vittime della Strada
Conto corrente bancario 2325037, CAB 16200, ABI
01030 presso Monte dei Paschi di Siena, Agenzia di
Cosenza, Via Panebianco.

DEDUCIBILITÀ FISCALE PER PERSONE 
FISICHE E IMPRESE

Articolo 14, Decreto Legge n. 35/2005
Le liberalità in denaro o in natura erogate dalle
persone fisiche e da enti soggetti all’imposta sulle
società in favore delle O.n.l.u.s. sono deducibili fino
al 10% del reddito complessivo e comunque non
oltre 70.000 euro all'anno.
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