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Vivere e camminare in città: un riferimento disciplinare 
consolidato

di Roberto BUSI

Nel Centro Studi Città Amica (CeSCAm) dell’Università degli Studi di Brescia si opera 
da tempo con iniziative scientifi che mirate alla tematica della sicurezza stradale in città, 
con particolare attenzione all’utente debole della strada. In particolare, la Conferenza 
internazionale “Vivere e camminare in città”costituisce un signifi cativo evento annuale, da 
tempo ricorrente, per il dibattito e l’inseminazione dei risultati della ricerca in materia. 
L’insieme delle attività svolte è comunque fondamentalmente orientato alla operatività al 
servizio della società e per l’elevazione della qualità della vita di cui la sicurezza è elemento 
essenziale. La società civile, al cui servizio le attività del CeSCAm sono orientate, da un lato 
richiede, anche tramite l’associazionismo a ciò dedicato, la conoscenza scientifi ca in materia, 
dall’altro si manifesta come utente diretto delle operatività conseguenti ai prodotti della 
ricerca.

To live and to walk in the city: a consolidated way of life

Th e friendly city study center (Cescam) of the University of Brescia has been working for 
some time in the fi eld of street safety in cities, with particular regard to pedestrian traffi  c. In 
particular, the international conference on “living and walking in the city” is a signifi cant 
annual event, which has been occurring regularly for some time, which has discussed the 
ways of spreading the results of research in this area. Th e whole of the activities carried out 
deals however mainly with the feasibility of services of society and for improving the quality 
of life of people for which their security is the essential element. Th e civil society to which 
the activities of the Cescam are directed on the one hand require, even by means of this 
association, precise knowledge in this subject matter, and on the other hand the civil society 
is the direct benefi ciary of the research carried out by this study center.

Vivre et marcher en ville: une référence disciplinaire consolidée

Dans le Centre d’Études Città Amica (CeSCAm) de l’Université des Études de Brescia on 
agit depuis longtemps avec des initiatives scientifi ques qui s’occupent de la thématique 
de la sécurité de la route en ville, avec une attention particulière à l’utilisateur faible de 
la route. En particulier, la Conférence Internationale “Vivre et marcher en ville” est un 
événement annuel signifi catif, qui se répète depuis longtemps et qui s’occupe du débat et de 
semer les résultats de la recherche dans ce domaine . L’ensemble des activitées remplies est 
quand même essentiellement orienté à opérer au service de la société et à élever la qualité 
de la vie, la sécurité de laquelle est un élément essentiel. La société civile qui est l’objet des 
activitées du CeSCAm, exige d’un côté la connaissance scientifi que en matière, même à 
travers l’associationnisme dédié à cela, et se montre, de l’autre, comme utilisateur direct des 
opérativitées dérivantes des produits de la recherche.
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Vivere e camminare in città: una referencia disciplinar consolidada

En el Centro Studi Città Amica (CeSCam) de la Università degli Studi di Brescia se trabaja 
hace tiempo con iniciativas científi cas orientadas a la temática de la seguridad viaria en la 
ciudad, con particular atención hacia el usuario desprotegido de la calle. En particular, la 
Conferencia internacional “Vivere e camminare in città” constituye un signifi cativo evento 
anual periódico, por el debate y tratamiento de los resultados de la investigación sobre la 
materia. El conjunto de actividades desarrolladas está, en todo caso, fundamentalmente 
orientado a la actuación en servicio de la sociedad y la elevación de la calidad de vida, de la 
cual la seguridad es elemento esencial. La sociedad civil, a cuyo servicio están orientadas las 
actividades del CeSCam, por un lado requiere, mediante el asociacionismo a ello dedicado, el 
conocimiento científi co en la materia, por otro lado, se manifi esta como usuario destinatario 
directo de las acciones consecuentes a los resultados de la investigación.

Leben und gehen in der stadt

Im Studienzentrum “Freunde der Stadt”(CeSCAm) der Universitaet Brescia wird seit langem 
an wissenschaftlichen Iniziativen gearbeitet, die die Sicherheit der staedtischen Strassen 
betreff en, mit besonderer Aufmerksamkeit auf die Fussgaenger.
Die internatinale Konferenz “Leben und Gehen in der Stadt” ist ein wichtiges jaehrliches 
Ereignis, das sich mit der Auswertung der Forschungsergebnisse befasst.
Die Gesamtheit der Studien ist besonders auf den Dienst auf der Gesellschaft eingestellt, wie 
auch auf die Verbesserung der Lebensqualitaet, deren grundlegendes Element die Sicherheit 
ist.
Die Gsellschaft,fuer die die CeSCAm arbeitet,fordert einerseits wissenschaftliche Kenntnisse, 
andrerseits vertritt sie den direkten Verbraucher und Benutzer der Forschungsergebnisse.
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Vivere e camminare in città: un riferimento disciplinare 
consolidato

di Roberto BUSI1

Come noto, i numeri tondi sono tradizionalmente fattore di ritualità. Lo sono i “centenari” 
delle nascite e delle morti degli uomini illustri, lo sono i “venticinquennali” dei matrimoni, 
lo sono i “decennali” dei nuovi corsi storici, onde farne ascrivere agli annali le prime tangibili 
conquiste (reali o presunte).
Non è il caso nostro. Se da non poco tempo ormai la nostra scuola di urbanistica 
dell’Università degli Studi di Brescia si occupa dell’insieme delle tematiche scientifi che ed 
operative sintetizzabili nello slogan “vivere e camminare in città”, che la contraddistingue in 
ambito nazionale ed internazionale e ne costituisce elemento di riconoscibilità, ciò accade 
da un arco temporale certamente ormai prossimo ai venti anni ma non ancora giunto alla 
dimensione di tale numero tondo.
Ciò non toglie che sia comunque utile - ed addirittura opportuno - cogliere l’occasione per 
proporne un consuntivo. Beninteso: provvisorio! Ché è nostra intenzione continuare; e con 
immutato entusiasmo e determinazione.
Tutto cominciò nella primavera del 1993, quando venne da me, nel mio studio universitario, 
un padre duramente provato dalla morte della fi glioletta, allieva della scuola media, morta 
poco prima perché travolta da un’auto mentre, all’uscita da scuola, attraversava sulle 
strisce pedonali una via urbana di Brescia. Alla sua domanda se quello della sicurezza sulle 
strade della città potesse essere un interessante tema di ricerca disciplinare, dopo qualche 
rifl essione, risposi che sì, lo poteva essere. Quel padre si off rì allora di esserci di supporto nel 
nostro dedicarci a tale tematica, come in eff etti fu per alcuni anni: ci stimolò nel proporci 
argomenti e nel suggerirci fonti di fi nanziamento come anche nell’assisterci materialmente 
nelle elaborazioni e nel verifi care gli esiti degli studi, quasi fosse il nostro committente. Azioni 
tutte queste di estrema positività per il ricercatore, che viene così positivamente sollecitato 
al fare ed al fare bene. Quel padre fece tutto ciò sia direttamente sia tramite Stradamica 
(Associazione per gli utenti deboli della strada), che fondò e che guidò soprattutto per 
rendere al più effi  caci i rapporti con noi.
Da lì cominciò la ormai consolidata tradizione di dedicarci, io e quanti con me lavorano, a 
tale tema; che non è stato, da allora, il nostro unico interesse scientifi co - quello, appunto, 
della sicurezza della mobilità in ambiente urbano, con le varie implicazioni tematiche, 
conseguenze e sviluppi che via via si susseguirono arricchendolo ed integrandolo - ma che 
certo è stato, ed è, il nostro interesse scientifi co prevalente e caratterizzante.
Ne sono seguite non poche centinaia di lavori scientifi ci, frutto del lavoro in singolo o in 
collaborazione (anche interdisciplinare) di decine di ricercatori, strutturati e non, universitari 
(della nostra sede e di altre) ed esterni. I programmi di ricerca che hanno portato a tali 
lavori scientifi ci hanno avuto riconoscimenti e fi nanziamenti da parte dei più diversi enti 

1 prof. ing. Roberto BUSI, ordinario di Tecnica e pianifi cazione urbanistica e Direttore del 
Dipartimento di Ingegneria Civile, Architettura, Territorio e Ambiente nell’Università degli Studi 
di Brescia
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di ricerca nazionali (CNR e MIUR) come anche da parte di pubbliche 
amministrazioni - come è il caso di comuni, province, regioni, ecc. - e 
di aziende per servizi pubblici - come è il caso delle bresciane ASM, 
COGEME, ecc. - come pure da parte di privati. Ma anche, e talora 
soprattutto, è a livello internazionale che la tematica ha riscosso successo; 
ne sono prova, ad esempio, i non pochi fi nanziamenti provenienti 
dall’UE tramite i diversi canali attinenti la ricerca scientifi ca (programmi 
quadro, azioni COST, ecc.). Per inciso segnalo anche che, nel 1995, nel 
Dipartimento di Ingegneria Civile, Architettura, Territorio e Ambiente 
(DICATA) dell’Università degli Studi di Brescia presso il quale operiamo, 
abbiamo fondato e da allora fattivamente opera il Centro Studi Città 
Amica (CeSCAm) cui da allora, come evidenziato dal nome, fanno capo 
le diverse attività di ricerca e di inseminazione attinenti gli argomenti di 
cui qui ci stiamo occupando.
Indicatori particolarmente signifi cativi della nostra attività in materia 
e del coinvolgimento in essa della comunità scientifi ca nazionale ed 
internazionale sono costituiti dai due eventi che da tanto tempo ormai 
si ripetono annualmente sempre con non banali esiti sia in quanto a 
partecipazione che in quanto ad esiti scientifi ci.
Uno di tali eventi è costituito dalla convegnistica, costituita dalla 
Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città”2.
Dopo un primo appuntamento, quasi a premessa ed a prova generale 
di quanto sarebbe seguito, nel “Forum per la sicurezza degli utenti 
deboli della strada. Per una città vivibile, una città sicura” (Brescia, 
giugno 1993)3 sono ormai state diciassette le occasioni di incontro per parlare dei temi che 
ci stanno a cuore. E’ accaduto con regolarità tutti gli anni, dal 1994; sempre (circa) nella 
prima quindicina di giugno; rimanendo occupati talora per un giorno, più frequentemente 
per due od addirittura tre. Il titolo della Conferenza è sempre rimasto inalterato: crediamo 
infatti (e i fatti ci hanno dato ragione) che l’espressione “vivere e camminare in città” esprima 
sinteticamente ma compiutamente gli obiettivi della nostra ricerca scientifi ca tendente 
sostanzialmente all’elevazione della qualità della vita tramite l’appropriazione da parte di 
tutti - ma proprio di tutti! - della città mediante la mobilità non motorizzata, modalità per 
eccellenza di trasporto ma soprattutto fattore per eccellenza di percezione della città e di 

2 L’altro è costituito dal Corso di aggiornamento su “Tecniche per la sicurezza in ambito urbano” 
che si tiene annualmente dal 1997 (quest’anno giungiamo quindi alla quattordicesima edizione), 
essendo ogni edizione contraddistinta da un sottotitolo che ne connota il focus. Gli Atti sono 
regolarmente pubblicati da EGAF di Forlì. Le dimensioni di questa memoria non consentono 
ulteriori approfondimenti sui caratteri di tale evento.
3 Si segnala che, per il taglio prevalentemente scientifi co degli interventi, tale Forum fu una vera 
e propria “edizione 0” della Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città”. Gli Atti del 
Forum furono pubblicati e diff usi nella comunità scientifi ca.
Per inciso si segnala anche che lo svolgimento del Forum stesso nel mese di giugno fu forse anche 
come un presagio della ricorrenza dell’evento convegnistico bresciano annuale sempre nel medesimo 
periodo dell’anno, come fu poi per la Conferenza “Vivere e camminare in città”.

Nel giugno 1993 il “Forum per la sicurezza degli 
utenti deboli della strada” costituì una vera e propria 
“edizione 0” della Conferenza internazionale “Vivere 
e camminare in città”.
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integrazione in essa; il sottotitolo ha poi, di anno in anno, specifi cato l’interesse particolare 
cui era indirizzata, per quell’edizione, la Conferenza: dall’ “andare a scuola” al “ripensare 
vie a piazze”, da “l’handicap nella mobilità” a “la pianifi cazione urbanistica e il progetto di 
infrastrutture per la sicurezza in contesto urbano”, da “mobilità non motorizzata e risorse 
territoriali” a “i giovani e gli spazi urbani”.
Non pochi sono stati i patrocini e le sponsorizzazioni riconosciuteci da istituzioni pubbliche 
oltre che da associazioni ed aziende. Tra i diversi ricordiamo, come particolarmente ricorrenti, 
innanzitutto quelli dell’Università degli Studi di Brescia e quelli dei sostenitori istituzionali 
del CeSCAm: l’Ente Universitario Lombardia Orientale (EULO) da alcuni anni, come 
prima Brescia Mobilità S.p.a., ASM Brescia S.p.a., e Stradamica. Ma ricordiamo anche 
l’UE (in particolare tramite l’azione COST C6 e l’azione COST C15) ed il Presidente della 
Repubblica italiana (che ha concesso il relativo Alto Patrocinio, ogni volta che richiesto). E 
ricordiamo pure il Comune di Brescia ed il Comune di Cremona e Piacenza che in diverse 
occasioni nel passato hanno ospitato, con signorilità di tratto e con sontuosità di contenuto, 
ognuno una diversa giornata di diverse edizioni. Ricordiamo poi anche il patrocinio 
di ordini professionali di ingegneri ed architetti (in particolare delle province di Brescia, 
Cremona e Piacenza), a testimonianza delle ricadute anche operative dei nostri interessi 
scientifi ci. Ricordiamo soprattutto le non poche e primarie università che con noi hanno co-
organizzato non poche delle edizioni della conferenza (dall’Università degli Studi di Milano 
all’Università degli Studi di Bergamo, dal Politecnico di Milano all’Università degli Studi 
di Parma, dall’Università Cattolica del Sacro Cuore all’Università degli Studi di Padova). A 
seconda poi delle specifi cità delle singole edizioni si sono unite a noi istituzioni ed associazioni 
operanti nei campi relativi che ci sono state compagne di viaggio per quell’occasione.
Si elencano di seguito le conferenze con i relativi sottotitoli fi nora organizzate e svolte.

I Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Progetto di infrastrutture • 
per la sicurezza in contesto urbano”, Brescia (due giornate), giugno 1994;
II Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Ripensare vie e piazze per • 
la serenità e la sicurezza”, Brescia (una giornata), giugno 1995;
III Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città -Andare a scuola”, Brescia • 
(una giornata), giugno 1996;
IV Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città -L’handicap nella mobilità”, • 
Brescia e Cremona (tre giornate), giugno 1997;
V Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Mobilità e sicurezza degli • 
anziani”, Brescia e Cremona (due giornate), giugno 1998;
VI Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Politiche per la sicurezza • 
nella mobilità: dal livello comunitario al livello comunale”, Brescia (due giornate), 
giugno 1999;
VII Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Mobilità pedonale e • 
trasporto pubblico”, Brescia, Cremona e Piacenza (tre giornate), giugno 2000;
VIII Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Il progetto di • 
infrastrutture per la sicurezza e la qualità nella mobilità pedonale”, Conferenza fi nale 
dell’Azione COST C6, Brescia, Cremona e Piacenza (tre giornate), giugno 2001;

L’ottava edizione della Conferenza internazionale 
“Vivere e camminare in città” fu anche uno dei non 

pochi signifi cativi momenti di confronto istituzionale 
con la ricerca comunitaria.
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IX Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Il • 
ruolo della bicicletta”, Brescia e Piacenza (due giornate), giugno 
2002;
X Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - • 
Mobilità non motorizzata e risorse territoriali”, Brescia e Milano 
(due giornate), giugno 2003;
XI Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - I • 
centri storici”, Brescia (una giornata), giugno 2004;
XII Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Le • 
periferie”, Bergamo e Brescia (due giornate), giugno 2005;
XIII Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - Il • 
ruolo del verde”, Brescia e Milano (due giornate), giugno 2006;
XIV Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - I • 
luoghi degli eventi”, Brescia e Piacenza (due giornate), giugno 
2007;
XV Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - I • 
centri minori: recupero e valorizzazione”, Parma e Brescia (due 
giornate), giugno 2008;
XVI Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - I • 
giovani e gli spazi urbani”, Brescia (due giornate), giugno 2009;
XVII Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città - • 
La metropoli lineare” Conferenza fi nale della ricerca di interesse 
nazionale PRIN 2007 “dalla città metropolitana al corridoio 
metropolitano: il caso del Corridoio padano”, Brescia e Padova 
(due giornate), giugno 2010.

Gli atti delle varie edizioni della Conferenza internazionale sono sempre stati pubblicati e 
divulgati nella comunità scientifi ca, talora anche da parte dell’Uffi  cio delle Pubblicazioni 
uffi  ciali della Comunità Europea in Bruxelles.
Complessivamente si tratta, al momento, di un corpus di un migliaio circa di memorie 
prodotte da circa trecento ricercatori (non pochi dei partecipanti hanno infatti presentato 
i loro contributi in diverse edizioni della Conferenza) che costituisce un patrimonio raro, e 
forse unico, nella letteratura scientifi ca su tali tematiche.
La Conferenza internazionale “Vivere e camminare in città” per la continuità e regolarità 
dello svolgimento e per il successo che ha sempre incontrato - sia quantitativo, in ordine 
cioè alle presenze; sia qualitativo, ovvero con riferimento all’interesse per l’innovatività ed il 
valore degli approcci e delle proposizioni - si pone probabilmente, per i temi trattati, come 
un unicum sia nell’ambito nazionale che in quello internazionale.
Si noti infi ne che i temi della Conferenza hanno riguardato, fi no alla IX edizione compresa, 
argomenti più direttamente ed immediatamente ascrivibili alla mobilità dolce ed alla 
sicurezza dell’utente debole della strada. Poi l’interesse per tali tematiche, pur restando del 
tutto centrale, è stato trattato, riportandolo all’approccio olistico alla complessità della città, 
sviluppando cioè attenzione per tematiche riguardanti in modo più complessivo le varie 

La tredicesima edizione della Conferenza 
internazionale “Vivere e camminare in città” 
analizzò il ruolo del verde urbano come fattore 
essenziale della qualità della vita in un approccio 
olistico all’urbanistica ed ai trasporti.
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discipline interessate. In particolare, si è espansa ed approfondita l’attenzione 
per i sistemi urbani e territoriali di aree pubbliche scoperte - anche, ma non 
solo, fi nalizzate alla mobilità - vedendo in ciò l’occasione, ed anzi l’imperativo, 
di rifondare la disciplina urbanistica proprio sull’imprescindibilità di tale 
attenzione.
In ogni caso, però, anche tale approccio è praticato avendo comunque sempre 
riguardo ed attenzione primaria per quello che consideriamo il referente per 
eccellenza della nostra opera di ricercatori, cioè l’uomo; da vedersi sia in quanto 
singolo - come portatore, cioè, di esigenze e di interessi senz’altro legittimi ogni 
qual volta manifesti delle esigenze (tramite i riti compassati della formalità 
burocratica, ma anche e soprattutto con lo straziante grido di dolore che si 
legge negli occhi di chi soff re prima ancora che possa uscirgli dalla gola) - sia in 
quanto società che ha espresso il proprio habitat nella città, conformandola a sua 
immagine e per le sue esigenze, e che dalla città della pietra si attende a buon 
diritto prestazioni adeguate. E per gli interessi del “vivere e camminare in città” 
le caratteristiche dell’uomo così inteso sono contenute nell’espressione “utente 
debole della strada”. 

Il concetto di “utente debole della strada” ha due accezioni di signifi cato, tra di 
loro connesse e complementari:

in • termini relativi è infatti possibile attivare una gerarchia di “debolezza” degli 
utenti della strada; così, in questa logica, la motocicletta è più debole dell’automobile 
che, sua volta, è più debole dell’autocarro; l’autocarro è ai vertici della scala della 
“forza”; il pedone è l’”utente debole della strada” per eccellenza;
in • termini assoluti è poi possibile individuare, tra i pedoni, quanti ne rappresentano 
la componente più debole; è il caso, innanzitutto, di coloro che permanentemente 
(o, comunque, per una lunga durata e/o con una elevata inerzia) lo sono, come è il 
caso di bambini, anziani e portatori di handicap; ma è anche il caso di “normodotati” 
aff etti da handicap temporaneo (che, cioè, produce i suoi eff etti per un periodo 
limitato e talora addirittura prevedibile sia nella ricorrenza che nella durata): così è 
“utente debole della strada” la donna incinta come lo è il fratturato con ingessatura, 
ma lo è anche chi è gravato da un peso materiale (la valigia, la borsa della spesa, 
la cartella d’uffi  cio, ecc.) od immateriale (eccitazione, emozione, depressione, ecc.); 
stante l’elevata ricorrenza, in tutti noi, degli handicap temporanei ed addirittura, 
frequentemente, la concomitanza di più di essi, il concetto di “pedone normodotato” 
risulta allora un’eccezione - se non, addirittura, un’astrazione - essendo invece la regola 
rappresentata dal “pedone debole”.

Per i nostri interessi speculativi ed operativi ci soff ermeremo qui sul signifi cato sopra espresso 
“in termini assoluti”. 
E’ anche da aver presente che, al di là degli obiettivi scientifi ci che noi, nella sede 
universitaria bresciana, coltiviamo e dei risultati in merito conseguiti che divulghiamo 
e sui quali ci confrontiamo con la comunità scientifi ca nazionale ed internazionale, è 

La diciassettesima edizione della Conferenza 
internazionale “Vivere e camminare in città” è stata, 
quest’anno, un’occasione di dibattito anche sul ruolo 

della mobilità dolce in ambiente metropolitano.
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comunque determinante e di interesse primario che la società civile si organizzi e si esprima 
circa la centralità dell’interesse pubblico che l’attenzione per “l’utente debole della strada” 
rappresenta. Che ciò avvenga è la condizione necessaria perché la ricerca in materia possa 
essere incoraggiata e supportata. E perché i risultati della ricerca possano avere esiti operativi 
e possano produrre risultati a benefi cio della società. 
In merito è da evidenziarsi che, ormai se da un paio di decenni circa, l’“utente debole della 
strada” rappresenta un soggetto sociale vieppiù importante (quantitativamente) e vieppiù 
signifi cativo (qualitativamente), vi è stata anche, in tempi più recenti, dapprima la presa di 
coscienza di problematiche comuni a molti e rilevanti in quanto a conseguenze (eff ettive e 
potenziali) e poi un intenso e qualche volta effi  cace fenomeno di formazione e di azione di 
associazioni rappresentative degli utenti deboli della strada, sia a livello internazionale che 
nazionale. 
Reputo signifi cativo qui farne riferimento, perché sono proprio tali associazioni ad esprimere, 
nella fattispecie, la società civile e le sue aspettative in materia di città sicura.
A titolo di esempio e senza alcuna pretesa di esaustività ne cito qui di seguito alcune, 
riferite alla situazione europea ed italiana, ripartite in categorie signifi cative degli interessi 
caratterizzanti:

pedoni• ; la Federation of European Pedestrian Association (FEPA) è associazione europea 
di rappresentanza dei pedoni, articolata in comitati nazionali; in Italia sono presenti 
svariate associazioni locali per i diritti dei pedoni, come è il caso del Coped-Trieste 
(Comitato Pedoni Trieste);
ciclisti• ; l’European Cyclists Federation è associazione europea di rappresentanza dei 
ciclisti; in Italia la Federazione Italiana Amici della Bicicletta (FIAB) svolge azioni in 
favore dei ciclisti;
vittime della strada• ; la Fédération Européenne des Victimes de la Route (FEVR) riunisce 
associazioni di vittime della strada e loro famigliari di tutti i paesi europei, con in 
più Turchia ed Israele; in Italia Stradamica (di Catania) è stata la prima associazione 
in materia, seguita poi da Stradamica (di Brescia), fondata nel 1994 per iniziativa di 
quel padre, provato dalla morte della fi glioletta, che venne da me nel 1993 e cui ho 
accennato prima; più recente, ed al momento particolarmente attiva, risulta essere 
l’Associazione italiana familiari e vittime della strada - onlus, con aderenti e referenti 
in quasi tutti i capoluoghi di provincia italiani; esistono anche molte associazioni 
di carattere locale (a volte in piccoli comuni), talvolta molto attive soprattutto sul 
piccolo ambito di competenza, che spesso sono intitolate a giovani vittime, come è ad 
esempio il caso dell’Associazione Manuela di Treviso, dell’Associazione Omar Cialucco 
di Spoleto dell’associazione Il mondo di Claudio Marchini di Lucca;
bambini• ; in Italia opera il Movimento delle città sostenibili delle bambine e dei 
bambini;
anziani• ; attenzione alle tematiche degli anziani anche come utenti deboli della strada 
sono poste, in Italia, dai sindacati dei pensionati; in particolare, qui si ricorda il 
Sindacato Pensionati Italiani della Confederazione Generale Italiana del Lavoro (SPI 
CGIL), la Federazione Nazionale Pensionati della Confederazione Italiana Sindacati 
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Lavoratori (FNP CISL) e l’Unione Italiana Lavoratori Pensionati dell’Unione Italiana 
Lavoratori (UILP UIL);
disabili• ; sia a livello nazionale che in specifi che città italiane esistono comitati o 
gruppi di lavoro che premono anche per rendere possibile e più sicura la mobilità dei 
disabili riconoscendosi, ricorrentemente, nel motto “città per tutti”; sono costituiti, 
usualmente, da esponenti di associazioni come l’Unione Italiana Ciechi (UIC) ed 
associazioni di paraplegici (ad esempio: l’Associazione nazionale famiglie disabili 
intellettivi e relazionali (ANFASS), il Coordinamento Nazionale Associazioni Traumi 
Cranici (CNATC) e l’Associazione paraplegici della Lombardia);
non specifi che• ; anche altre associazioni, come è il caso signifi cativo di WWF e di 
Legambiente, svolgono attività o campagne d’informazione per rendere più sicure le 
strade per gli utenti deboli della strada.

Come appare chiaramente dall’elencazione fatta, si tratta di un insieme disomogeneo 
di associazioni e di organizzazioni, in genere riconducibili istituzionalmente a fi nalità 
rappresentative ed assistenziali diverse rispetto la tutela dell’utente debole della strada.
Ad esempio ed emblematicamente: il sindacato, anche quando si occupa di pensionati, ha 
altre fi nalità, che provengono ormai dalla storia e che sono del tutto consolidate; così pure, 
le associazioni di assistenza dei disabili sono state costituite e da lungo tempo ormai operano 
per ampi obiettivi di tutela e di promozione dei propri assistiti. Anche le associazioni delle 
“vittime della strada” hanno istituzionalmente, in genere, funzioni di assistenza; queste 
associazioni si distinguono, però anche, per operare ricorrentemente soprattutto come 
gruppi di pressione in merito all’adeguamento sanzionatorio di comportamenti scorretti 
sulla strada.
Signifi cativo è stato però che, negli anni, tutte le associazioni ed organizzazioni sopra nominate 
(ed altre ancora) abbiano - sia pure con accezioni, intonazioni, intensità e modalità diverse 
- individuato come comunque rilevante l’attenzione, l’elaborazione e la proposizione alle 
pubbliche amministrazioni, con le azioni di pressione del caso, di contenuti riconducibili 
alla sicurezza stradale (in particolare in ambiente urbano) e, più in generale, alla costruzione 
della città accessibile. 
Ma vediamo di far ordine all’interno di quanto fi n qui enunciato.
Ebbene: proprio per l’azione di Stradamica di Brescia, fi no dal 1993 si è andato costituendo e 
via via raff orzando nella Facoltà di ingegneria della locale Università degli Studi, attorno a me 
che qui scrivo, un gruppo di ricerca attivo in particolare nei campi disciplinari dell’urbanistica 
e dei trasporti che, con continuità, ha operato avendo come interesse largamente prevalente 
di ricerca quello della sicurezza della mobilità nella città e quello della fruibilità degli spazi 
pubblici urbani. Il già nominato CeSCAm da un lato è stato ed è la sede istituzionale di 
svolgimento di tali attività scientifi che, dall’altro lato costituisce il simbolo dell’interesse 
scientifi co primario (anche se non unico) della scuola di Brescia per tali temi di ricerca.
Con il lavoro svolto all’interno del CeSCAm stato possibile, fra l’altro, acquisire criticamente 
risultanze scientifi che disciplinari già maturate in centri di ricerca di altri paesi. Ed è stato 
pure possibile maturarne di nuove noi, di carattere generale od a valere per le specifi cità delle 
nostre città e dei nostri territori.
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Il tema di ricerca della sicurezza è risultato senz’altro primario per gli impatti sociale che 
riveste sia in quanto a fenomenologia che in quanto a potenzialità applicative. Bastino, in 
prima approssimazione, i seguenti concetti base ed i seguenti ordini di grandezza. Il numero 
delle vittime di incidenti stradali è rilevantissimo: in Italia abbiamo, infatti, oltre 7.000 
morti all’anno (quasi il triplo di quelli connessi al crollo delle Twin towers in New York nel 
settembre del 2001!), nell’Unione europea oltre 40.000 morti all’anno, negli USA pure oltre 
40.000. Circa il 75% delle vittime di incidenti stradali si manifestano in ambiente urbano. 
La mobilità rappresenta nei fatti, da sola, la causa di mortalità per oltre la metà dei decessi 
di giovani ricompresi tra i 15 ed i 25 anni d’età.
Quanto sopra sinteticamente ricordato è andato consolidandosi, in quanto a conoscenza, 
in questi ultimi anni. Per quanto tutto ciò sia ora in certa misura noto in sede scientifi ca, la 
reale incidenza della fenomenologia appartiene comunque alle conoscenze sommerse perché 
non adeguatamente divulgate ai cittadini ed agli amministratori od addirittura rimosse dai 
mass media tra le tematiche obiettivo di presa di coscienza sociale. 
Ma di più: come sopra accennato, l’operare sulla tematica ha pure consentito di acquisire 
risultanze signifi cative anche al bene operare.
Sì, perché l’insicurezza stradale in ambiente urbano è, in eff etti, “solo” la manifestazione 
traumatica e tragica - per fortuna rara! - di una più diff usa soff erenza consistente nella 
diffi  coltà (e talora addirittura nell’impossibilità) di fruire degli spazi pubblici aperti della 
città.
Ebbene: sempre operando sia con attenzione critica alle risultanze scientifi che maturate in 
altri contesti socioculturali sia con obiettivi di originalità (di carattere generale e specifi co) 
è stato, da parte nostra, possibile mettere a punto e sperimentare alcune risultanze che 
sembrano utili al progresso disciplinare (o meglio interdisciplinare, stanti le varie competenze 
coinvolte).
Infatti, ed in estrema sintesi, è risultato che le caratteristiche morfologiche della città sono 
possibili fattori di sicurezza (o, naturalmente, di insicurezza se ne predominano gli elementi 
in merito negativi) e, ciò che ancor più conta, sono possibili fattori di elevazione della qualità 
urbana (o, naturalmente, di depressione se ne predominano gli aspetti negativi). Operando 
sulla fi sicità della città è cioè possibile consentirne la rigenerazione tramite la diff usione della 
mobilità dolce (pedonale e ciclabile), conseguendone così più elevati - e talora molto più 
elevati! - livelli di percezione e di fruibilità, con l’elevazione del caso della qualità della vita 
urbana.
Si tratta, nell’insieme, di un ampio coacervo di spunti progettuali che coinvolgono direttamente 
senz’altro gli interessi scientifi ci riguardanti i temi della mobilità (e cioè i “trasporti” e 
le “costruzioni stradali”) ma che, soprattutto, trovano per le materie della tecnica, della 
pianifi cazione e della progettazione urbanistica occasioni di proposizioni sostanzialmente, 
innanzi tutto, anche rifondanti la disciplina. E’ il caso, infatti, di rivedere e rimettere in 
discussione, in un’ottica interdisciplinare, alcuni paradigmi contemporanei che tendono a 
far perdurare la primarietà di impostazioni privatistiche e di interessi immobiliaristici (project 
fi nancing, ecc.) per aff ermare, invece, la centralità dell’attenzione da porre al sistema degli 



91

interventi

spazi pubblici aperti, in particolare in un’ottica di attenzione alla mobilità dolce (pedonale e 
ciclabile) con riferimento ai quali poi strutturare le altre componenti urbane. 
Si aprono così nuovi ed ampi orizzonti per il progresso scientifi co. Ma, complessivamente, 
anche i risultati fi nora maturati e sperimentati sembrano signifi cativi e di già utili, oltre che 
incoraggianti per il futuro4.
Il tutto, in particolare, sembra particolarmente giovevole per gli interessi - assolutamente 
legittimi e socialmente rilevanti, per quanto sopra detto - degli utenti deboli della strada.
Problema è però che tali risultanze, come non infrequentemente accade, stentano ad uscire 
dall’ambito specifi co della comunità scientifi ca; vi è, insomma, inerzia alla diff usione dei 
risultati della ricerca nel mondo operativo ed alla relativa applicazione al fi ne di generare 
ricadute virtuose per la società.
Per questo appare non trascurabile l’azione che negli ultimissimi anni non poche tra le 
associazioni ed organizzazioni di utenti deboli della strada hanno svolto e stanno svolgendo 
nei confronti dell’opinione pubblica e delle amministrazioni per spingere alla corretta 
applicazione delle tecniche innovative per la pianifi cazione e per la progettazione della città 
di cui sopra si è fatto riferimento; ciò è avvenuto, ad esempio, chiedendo talora in modo 
convinto e ad alta voce:

l’attivazione di indagini specialistiche e mirate sull’incidentalità urbana, fi nalizzate • 
alla redazione della relativa carta della localizzazione degli incidenti;
la dovuta attenzione, in sede di pianifi cazione urbanistica, per l’individuazione di • 
sistemi di spazi pubblici urbani scoperti (vie, piazze, verde, ecc.) che innervi tutta la città 
e sulla quale si strutturino le ulteriori componenti urbane;
l’elaborazione della • classifi cazione funzionale delle strade con contenuti che, al di là 
delle formalità richieste (e peraltro solo per una minoranza di comuni, pur “maggiori” 
dal punto di vista amministrativo o demografi co) dal “nuovo” Codice della strada al 
Piano Urbano del Traffi  co (PUT), rivesta l’eff ettivo ruolo di sutura tra la pianifi cazione 
urbanistica e quella della mobilità indicando in modo non equivoco il ruolo deputato 
alle singole vie e piazze urbane;
l’applicazione, in sede di progettazione urbanistica, oltrechè in sede di progettazione • 
stradale e della mobilità, di quelle tecniche ormai largamente sperimentate con esiti 
largamente positivi a favore della mobilità dolce (pedonale e ciclabile), sostanzialmente 
riconducibili alla moderazione del traffi  co, tendenti a consentire l’eff ettiva fruibilità 
della città attraverso gli spazi pubblici urbani scoperti;
la buona progettazione, realizzazione e gestione di • sistemi di trasporto collettivo di 
qualità che costituiscano un affi  dabile ed eff ettivo sussidio alla pedonalità sui percorsi 
lunghi o disagevoli (perché ripidi, in galleria, ecc).

In sintesi: gli obiettivi sono individuabili nel conseguimento della città sicura ed accessibile, 
caratterizzata da traffi  co fl uido e moderato.
Tra i diversi, due possono essere gli esempi “istituzionalizzati” signifi cativi di urbanistica 
partecipata con progetti e buone pratiche aventi come soggetto gli utenti deboli della strada. 

4 La presente nota, fi nalizzata e concisa, non può per sua natura esprimere la complessità scientifi ca e 
tecnica delle tematiche né i caratteri dei risultati conseguiti, peraltro via via divulgati in sede scientifi ca. 
In prima approssimazione si faccia riferimento, in merito, alla bibliografi a qui prodotta.
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Uno è quello de “Le città sostenibili delle bambine e dei bambini”5 (con iniziative sul tipo “A 
scuola ci andiamo da soli”), a cura del Ministero dell’ambiente e che ha interessato, in diversi 
anni di redazione, un elevato numero di comuni italiani. L’altro, in analogia al precedente, 
è il “Progetto nonno amico”: 
Associazioni ed organizzazioni di utenti deboli della strada non sono presenti capillarmente 
sul territorio: in alcune città la loro presenza è infatti signifi cativa quando non addirittura 
rilevante; in altre città (la gran parte) la loro presenza, invece è trascurabile od addirittura 
del tutto assente.
Tali associazioni ed organizzazioni hanno però sempre la dote di operare con l’effi  cacia di chi 
è molto convinto del fatto proprio oltrechè una sensibilità del tutto superiore alla media sulle 
questioni che stanno loro a cuore unita ad una in genere ben informata conoscenza delle 
tecniche più idonee per conseguire gli obiettivi. Hanno, inoltre, elaborato la convinzione 
condivisa della necessità di procedere per obiettivi tendenti all’elevazione dei caratteri 
prestazionali della città e delle sue componenti piuttosto che non tramite richieste settoriali 
e specifi che, miranti a risposte per far fronte alle esigenze particolari di una categoria (gli 
anziani, i giovani, i paraplegici, i ciechi, ecc.) talora confl ittuali con le esigenze particolari 
di un’altra categoria. Il motto “città per tutti”, già sopra riportato, esprime effi  cacemente 
questa recente tensione di associazioni ed organizzazioni di utenti deboli della strada per un 
servizio indirizzato “proprio a favore di tutti”, e cioè anche dell’”handicap temporaneo” od 
addirittura del “pedone normodotato”, correntemente oggetto anch’esso di debolezza e di 
defaillances.
Sì, perché è del tutto qualifi cante il fatto che l’approccio degli utenti deboli della strada 
alle tematiche di competenza è, attualmente e correntemente, svolto non contro altri utenti 
(anche se “forti”) della strada, ma addirittura anche in favore loro perché tutti siamo, in 
non pochi momenti di ogni giornata, pedoni e, magari, pedoni deboli. In altri termini: 
gli utenti motorizzati non sono interpretati, di principio, come antagonisti da demonizzare 
e da annientare. Viceversa, si tende ad avere nei loro confronti un atteggiamento sereno 
che riconosce anche il ruolo necessario (quando necessario!) ed addirittura insostituibile 
(quando insostituibile!) della motorizzazione. Che però necessita, di regola, di moderazione 
sia quantitativamente (cioè che sia impiegata, propriamente, se eff ettivamente necessaria) che 
qualitativamente (cioè che sia esercitata in modo sicuro).
L’azione degli utenti deboli della strada è pertanto, al momento individuabile come quella 
di un movimento ambientalista che opera su obiettivi e con approcci specifi ci. A loro è da 
attribuire il ruolo di soggetti partecipanti alla defi nizione di nuove forme di pianifi cazione e di 
progettazione della città, con obiettivi socialmente rilevanti.
Chi scrive ne riconosce, a fronte di azioni convincenti, l’effi  cacia in quanto a stimolo alla 
ricerca ed alla formazione universitaria orientata ai temi di specifi co interesse. Chi scrive 
è stato pure testimonio di interessanti azioni di pressione per l’applicazione di buone 
tecniche.
E’ ipotizzabile che il loro ruolo possa avere espansione, anche in tempi brevi, con i benefi ci 
sociali dal caso.

5 Cfr. AA.VV., Le bambine e i bambini trasformano le città, Ministero dell’ambiente, Roma, 2000.
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