Ancora troppi i morti causati dal traffico, soprattutto nei centri urbani

CAMBIAMO STRADE

Ora sono gli anziani le “vittime designate”, che raddoppieranno nel 2050
Obiettivo: mobilita e citta sostenibili a misura delle persone
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LA SICUREZZA STRADALE DEGLI ANZIANI COME PARADIGMA
PER UNA COMUNITA SOSTENIBILE

Nel 2050, rispetto ad oggi, in Italia raddoppieranno gli
ultra ottantenni e caleranno del 20% i cittadini con meno
di 65 anni. Questa é la fotografia scattata dalle tendenze
demografiche, che ciracconta di un Paese longevo, dove
ci saranno quasi 8 milioni di ultraottantenni (rispetto agli
attuali 4), ma anche quasi 20
milioni diover 65 (rispetto agli
attuali 13). Con circa 10 milio-
ni di under 65 in meno, ['ltalia
deve prepararsiad affrontare
nuove sfide, non solo in tema
disanita e previdenza, ma an-
che - come dimostrano i dati
allarmanti che pubblichiamo
in questo lavoro - in termini di
sicurezza stradale.

Fondazione Unipolis, con il progetto Sicurstrada, si
occupa da tempo dei temi legati alla sicurezza stradale
delle persone anziane, a partire dal primo studio realiz-
zato nel 2014 “Non e una strada per vecchi” In questi ulti-
mi anni la sicurezza stradale & aumentata, ma le persone
anziane, specie se pedoni e ciclisti (in prevalenza uomini)
continuano ad essere le vittime “predestinate” negli inci-
denti sulle strade. E le previsioni che riguardano questa
fascia di eta al 2050, cost come quelle al 2040 contenute
nella prima ricerca, confermano e, per certi versi, ampli-

ficano il problema. Infatti, se non si interverrd in manie-
ra decisa e profonda, ['ltalia, con oltre il 34% di persone
anziane, sara il paese europeo con il maggior numero di
morti e feritiin incidenti stradali fra gli over 65.

Nell'arco degli ultimi due

decenni, in particolare dal

2001, data di inizio del Pro-

gramma d'azione europeo per

la sicurezza stradale, in Italia

un numero sempre minore di

persone ha perso la vita o &

rimasta ferita a causa di un

incidente stradale. Dal 2001

al 2010, i morti sono passati

da 7.096 a 4.090 (-42,4%) e

i feriti da 373.286 a 302.735 (-18,9%), parallelamente ad
una diminuzione degli incidenti del 19,6% (da 263.100 a
211.404). Rispetto all'obiettivo fissato dallUE nel Libro
Bianco del 2001, che prevedeva il dimezzamento della
mortalita entro il 2010, in Italia si & verificata la diminu-
zione del numero di morti del 42,4%, in linea con la media
europea. Un trend senza dubbio positivo che & continuato
con il secondo programma europeo Orizzonte 2020 (2011
-2020). Infattiin questo ultimo decennio, in Italia si é regi-
strato un calo deimortirispetto al 2010 del 20,2%, pit alto



del valore medio europeo (-18,6%). In sintesi, i dati sull'in-
cidentalita stradale nel nostro Paese nel 2016 (3.283 mor-
ti e 249.175 feriti), sono indubbiamente positivi. Tuttavia,
evidenziano un ritardo rispetto all'obiettivo fissato per il
2020 dalla strategia europea, che prevede una riduzione
del50% dei mortirispetto al
2010. La situazione italiana
presenta elementi di gravita
se si analizzano nel dettaglio
i dati relativi alle diverse
fasce deta. Per quanto ri-
guarda il numero di under 24
annimortio feritiin incidenti
stradali si registra un signifi-
cativo miglioramento nono-
stante lincidentalita strada-
le sia la principale causa di morte dei giovani. Al punto che
si puo persino affermare che le cosiddette “stragi del sa-
bato sera” che insanguinavano le notti dei fine settimana,
sono (quasi) scomparse. Lo stesso discorso non puod esse-
re fatto per i cittadini con almeno 65 anni; per questi - in-
fatti- la variazione del numero dimorti trail 2010 e il 2016
& quasi inesistente: si e passati dai 1.059 morti del 2010
ai1.045 del 2016. Proprio nel 2016 circa un terzo dei morti
totali sulle strade avevano 65 anni o piti e non & il dato pit
impressionante. Si pensi che, per ogni milione di abitanti,
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ci sono stati 47 morti tra gli under 65 mentre sono stati
ben 224 (!) tra gli uomini con oltre 80 anni. Questo signifi-
ca che non e stato affrontato il tema dell'invecchiamento
della popolazione e delle sue conseguenze sociali (e non
solo). Non si tratta, ovviamente, di affrontare una tale
questione in una logica gene-
razionale. Non c'& dubbio pero
che le conseguenze del traffico
sulle persone sono diverse a
seconda dei mezzi utilizzati per
muoversi cosl come rispetto al
grado di vulnerabilita dettato
dalle specifiche condizioni, an-
che fisiche, delle persone. Per
questo & necessario interveni-
re concretamente a fronte dei
cambiamenti e delle trasformazioni della societa. A van-
taggio di tutti.

Se siproiettano gli attuali dati sulla mortalita stradale
fino ai prossimi trent'anni e si confrontano gli stessicon le
tendenze demografiche, cisirende conto che senza inter-
venti legislativi, strutturali e culturali in tema di sicurezza
stradale, nel 2050 il numero dei morti e dei feriti a causa di
incidenti stradali, anziché diminuire, sara pit alto di quello
attuale.Sipasseradai3.283 del 2016 ai 3.358 previstiperil
2050. Questo dato, di per sé negativo, ha al suo interno un



ulteriore elemento di gravita. Infatti, per chi avra meno di
65 anni il rischio di rimanere ucciso o ferito in un inciden-
te stradale diminuira di quasi il 20%, mentre per la fascia
degli over 65 si prevede un allarmante aumento delle vit-
time in incidenti stradali (morti e feriti), con punte altissi-
me fra le persone di 80 anni e

oltre che avranno percentuali

raddoppiate. Tradotto, signi-

fica che allungandosi la vita

media degli italiani, si molti-

plicheranno - in questo caso

raddoppieranno - le possibili-

ta dirimanere uccisi o feriti in

un incidente stradale.

Secondoleprevisionidelle
NazioniUnite e distudirecen-
ti, le citta nel 2050 saranno abitate da quasi la meta della
popolazione mondiale. La mobilita urbana sara, quindi,
ancora di pit un fattore decisivo per garantire maggiore
sicurezza. Attualmente, in Italia, nelle aree urbane si veri-
ficano i tre quarti degli incidenti stradali, che provocano
piti del 40% dei morti sul numero totale. Anche per que-
sta ragione, va ripensata l'organizzazione degli spazi nei
centriurbani. S oprattutto se si tiene conto che, con l'au-
mento della vita media, un numero sempre piu alto di “te-
ste grigie” circolera sulle strade (e sui marciapiedi) delle
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citta. Meno auto private, auto a velocita limitata e meno
inquinanti, piti spazi verdi e piste pedonali e ciclabili pro-
tette: ecco alcune soluzioni per far si che le previsioni ne-
gative non si trasformino in tragica realta. Ovviamente,
servono anche servizi di trasporto pubblico pit estesi,
pil moderni e sempre pil ef-
ficienti, misure per favorire lo
sviluppo di car pooling e car
sharing, insieme al bike sha-
ring, rendendoli pili accessi-
bili e diffusi. La tecnologia sta
facendo progressi importanti
in grado di orientare le scelte
deidecision maker. Auto elet-
triche sempre pit diffuse, in-
sieme a sistemi di connessio-
ne fra auto, strade e sistemi
diregolazione del traffico gia oggi sono in grado di garan-
tire minor rischio per chi guida. Per non parlare dell’auto
a guida autonoma che e gia in fase di sperimentazione su
strada in molti paesi, anche se le problematiche che stan-
no emergendo (anche qui relative alla sicurezza), potreb-
bero allungare i tempi di un utilizzo generalizzato.

Ma la tecnologia non pud da sola essere sufficiente a
risolvere i problemi. Infatti, quello che serve é soprattutto
un diverso paradigma dello sviluppo, nel quale, ad esem-



pio, lamobilita urbana diventi sinonimo di mobilita soste-
nibile: una mobilita che dia un nuovo ritmo alle comunita
urbane, con una rinnovata qualita della vita, pit sicura e
pili in sintonia con 'ambiente. E se in citta come Copena-
ghen le auto private restano fuori dal centro storico, in
Italia ci si potra accontentare
del solito discorso di convi-
venza tra auto e bici in citta?
O affidarsi semplicemente
alle capacita taumaturgiche
di qualche chilometro di piste
ciclabili o zona a traffico limi-
tato (pur importanti)? | dati
dimostrano i vantaggi della
mobilita sostenibile in termi-
ni di qualita della vita: sia per
quanto riguarda la salute e i
tempi di vita delle persone, sia per gli aspetti economici
(nel 2016 il costo sociale per gli incidenti stradali con le-
sioni alle persone ¢ stato pari a17 miliardi di euro, ovvero
1,1% del Pil nazionale). E questo deve valere tanto per i
centri storici che per le periferie. Ad esempio le 14 citta
metropolitane, che hanno iniziato a sviluppare un tipo di
mobilita sostenibile che dai centri storici si sta diffon-
dendo alle aree pitl periferiche, hanno gia avuto benefici
evidenti in fatto di sicurezza stradale, con meno vittime.
Infatti, nei contesti urbani la variazione percentuale dei
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morti 2016-2010 ha avuto una riduzione media del 23%
rispetto a quella nazionale del 20,2%.

Le aree urbane possono quindi diventare spazi privi-

legiati dove sperimentare concretamente nuove misure

per una mobilita piti sosteni-

bile, che diamaggiore sicurez-

zaalle persone anziane - sem-

pre pill numerose - ma anche

a tutta la societa. Si tratta di

un impegno che ['talia ha pre-

so sottoscrivendo [Agenda

2030 dell'ONU per lo sviluppo

sostenibile. Un nuovo model-

lo di crescita che ha fra i suoi

Obiettivi, quello riguardante

le “citta e comunita sosteni-

bili" (Goal 11): “Entro il 2030 fornire 'accesso a sistemi di

trasporto sicuri, sostenibili, e convenienti per tutti, mi-

gliorare la sicurezza stradale, in particolare ampliando i

mezzi pubblici, con particolare attenzione alle esigenze

dichiéin situazioni vulnerabili, alle donne, ai bambini, alle

persone con disabilita e agli anziani” Ecco, per tentare di

invertire la tendenza che questo studio mette in evidenza

e smentire le previsioni per il 2050, potrebbe essere utile

-nonsolo per glianziani, ma per l'intera societa italiana -
cominciare a misurarsi con gli obiettivi del 2030.



