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Zone 30 per aumentare la sicurezza stradale L’essenziale in breve 3 

In Svizzera il 60% circa degli incidenti stradali gravi si verificano all’interno delle località. Solo sui 

tratti in cui vige il limite di 50 km/h se ne contano ogni anno 1900, di cui 80 mortali. La maggior 

parte delle vittime erano pedoni, motociclisti o ciclisti. 

Maggiore è la velocità, più alto il rischio di incidente  

Le cause degli incidenti stradali gravi sono molteplici. Uno dei fattori determinanti è la velocità. 

Studi empirici confermano che più elevata è la velocità, maggiore è il rischio di incidente e più 

gravi sono le conseguenze. L’influsso della velocità non è lineare, bensì esponenziale. Per un pe-

done, la probabilità di perdere la vita in una collisione con un veicolo che viaggia a 50 km/h è sei 

volte superiore rispetto a un veicolo che viaggia a 30 km/h.  

Con la velocità aumenta anche la quantità di informazioni che i conducenti devono elaborare, 

mentre diminuisce il tempo di reazione utile. Più la velocità è elevata, maggiore è lo spazio di fre-

nata e di arresto. Laddove un’auto che circola a 30 km/h si è già fermata dopo una frenata bru-

sca, una che viaggia a 50 km/h si trova ancora nella fase di reazione.   

Il limite di 30 km/h salva vite senza ostacolare la fluidità del traffico  

Il limite di 30 km/h offre un potenziale enorme nell’ottica della sicurezza stradale. In base a mo-

delli teorici si può supporre un massimo potenziale di salvataggio che può raggiungere il 50% 

negli incidenti gravi. Spesso, nell’attuazione pratica delle zone 30 gli elementi infrastrutturali (p. 

es. parcheggi alterni su due lati, pavimentazioni colorate) sono insufficienti e non sono configurati 

in modo ideale e mancano misure complementari (p. es. inforadar o sensibilizzazione). A seconda 

del tipo, della quantità e dell’esecuzione degli elementi di arredo l’efficacia può risultare ridotta. 

Ciononostante, le analisi statistiche della banca dati VAMIS dell’UPI evidenziano pur sempre, in 

condizioni reali, una riduzione media di almeno un terzo degli incidenti gravi [1]. 

I risultati di diversi studi hanno confermato inoltre che il guadagno ottenuto in termini di sicurezza 

non va a discapito della fluidità del traffico e l’efficienza: di norma una riduzione del limite mas-

simo di velocità non ha un impatto significativo sull’efficienza delle strade principali e non genera 

un consistente traffico parassitario su altre strade.  

L’UPI chiede un cambio di paradigma nella pianificazione del traffico  

In Svizzera sono già state create molte zone 30, soprattutto sulle strade non orientate al traffico 

nelle città. Tuttavia il grande potenziale di riduzione del numero delle vittime non è sufficiente-

mente sfruttato. L’UPI ritiene quindi necessario un cambio di paradigma nella pianificazione del 

traffico: all’interno delle località il limite di 30 km/h dovrebbe essere applicato ovunque la sicu-

rezza lo richieda, anche sui tratti di strade orientate al traffico densamente edificati su entrambi i 

lati con un forte afflusso di ciclisti e pedoni. Pur essendo limitati a 30 km/h, i tratti in questione de-

vono restare prioritari. Per rendere possibile questo cambiamento, l’UPI ha sviluppato il modello 

30/50. 

  

L’essenziale in breve 



 

4 Sicurezza stradale: situazione nell'abitato 

Sulle strade urbane vari gruppi di utenti sono costretti a condividere uno spazio stradale limitato. 

Uno dei compiti fondamentali della prevenzione è quello di evitare gli incidenti gravi. Negli ultimi 

dieci anni il numero di utenti feriti gravemente sulle strade urbane è sceso del 20%. Questo calo 

è però meno marcato rispetto a quello registrato sulle strade extraurbane e sulle autostrade, 

tanto che il numero di feriti gravi permane a un livello elevato [2]. 

Figura 1: evoluzione dei danni gravi alla persona, secondo la strada, 2012–2022 

 
Fonte: Sinus 2023 

Mobilità lenta particolarmente toccata 

Sui tratti in cui vige il limite di 50 km/h si si contano ogni anno 1900 utenti della strada feriti grave-

mente, 80 perdono la vita. La maggior parte dei feriti gravi e dei morti sono pedoni, motociclisti, 

ciclisti o utenti di e-bike. Trova quindi conferma quello che l’UPI dice da tempo: la mobilità lenta 

resta una criticità per quanto riguarda la sicurezza stradale [2]. 

Figura 2: evoluzione dei danni gravi alla persona sulle strade urbane, secondo il mezzo di locomozione,  

2012–2022 

 

MdM: mezzi di micromobilità 

Fonte: Sinus 2023  
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Zone 30 per aumentare la sicurezza stradale Sicurezza stradale: situazione nell'abitato 5 

Spesso si supera il limite di velocità 

In un’indagine pilota di ampio respiro l’UPI ha rilevato l'effettiva velocità di circolazione sulle 

strade svizzere. Nell’ambito dello studio sono stati valutati i dati di oltre 16 milioni di veicoli su 

211 tratti stradali [3]. I rilevamenti hanno evidenziato che nell'abitato dove vige il limite di 

50 km/h un veicolo su tre supera il limite di velocità. 

Tabella 1: comportamento dei conducenti di veicoli a motore per regime di velocità e tipo di veicolo 

1 vm: velocità media 
2 v85: velocità rispettata dall’85% dei conducenti 

Fonte: UPI 

  

 vm [km/h]1 v85 [km/h]2 Tasso di conformità [%] 

30 km/h    

Veicoli a motore leggero 31,6 36 47 

Motociclette 33,2 39 35 

Veicoli a motore pesante 30,2 34 56 

Totale 31,6 37 46 

50 km/h    

Veicoli a motore leggero 47,7 55 64 

Motociclette 46,8 55 67 

Veicoli a motore pesante 45,4 53 73 

Totale 47,6 55 64 



 

6 La velocità, un fattore di rischio 

La velocità è un fattore determinante dell’incidentalità sulle strade urbane. La correlazione tra ve-

locità e rischio di incidente è dimostrata empiricamente. Se la velocità aumenta, aumentano sia il 

rischio sia la gravità degli incidenti. Nella ricerca sul traffico questa correlazione è descritta ricor-

rendo a due modelli: il «power model» di Nilsson [4] e l’«exponential model» di Finch [5].  

Figura 3: variazione relativa del numero di morti prodotta dalla variazione relativa della velocità media in rela-

zione alla velocità iniziale (d = 0,081) 

 

 

Fonte: Finch 

Se la velocità media aumenta del 5%, partendo da una velocità di 30 km/h si deve prevedere un 

incremento del numero di morti del 13%. A 50 km/h l’incremento è del 22%, a 80 km/h del 38% 

e a 120 km/h del 63%. 

Risulta dunque che con l’aumento della velocità il rischio e la gravità degli incidenti non crescono 

in modo lineare, bensì esponenziale. 
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Zone 30 per aumentare la sicurezza stradale La velocità, un fattore di rischio 7 

Anche la probabilità di decesso per i pedoni cresce esponenzialmente con l’aumentare della velo-

cità di collisione. Questa correlazione è documentata in modo chiaro da una metanalisi [6] (fi-

gura 4). In caso di collisione con un veicolo che viaggia a 50 km/h il rischio di morte per un pedone 

è sei volte maggiore rispetto a un veicolo che viaggia a 30 km/h.  

Figura 4: probabilità per un pedone di morire in una collisione frontale con un veicolo a motore 

 
 

Fonte: Dingus et al., 2019 

 

 

  

P
ro

b
a

b
il

it
à

 d
i m

o
rt

e
 

Velocità di collisione (km/h) 



 

8 La velocità, un fattore di rischio 

Impatto del limite di velocità sulla velocità di collisione  

Lo spazio di arresto dipende dal tempo di reazione del conducente e dalla velocità di guida. Se 

per un veicolo che viaggia a 30 km/h è di circa 20 m, per uno che viaggia a 50 km/h è di quasi 

40, ossia quasi il doppio. 

Laddove un’auto che circola a 30 km/h si è già fermata dopo una frenata brusca, una che viaggia 

a 50 km/h si trova ancora nella fase di reazione. In caso di collisione con un veicolo che circola a 

50 km/h tre pedoni su dieci non sopravvivono. 

Figura 5: spazio di arresto a 30 km/h e a 50 km/h su carreggiata asciutta 

 

Fonte: UPI 
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La forte correlazione tra velocità media e rischio di incidente schiude prospettive interessanti in 

termini di sicurezza stradale.  

Il limite di 30 km/h riduce nettamente il numero di vittime  

Il guadagno in termini di sicurezza della riduzione del limite di velocità da 50 a 30 km/h può es-

sere stimato in base al modello esponenziale (exponential model) di Finch [5] e al numero di inci-

denti stradali registrati dalla polizia. Si tratta di un calcolo teorico basato su ipotesi e semplifica-

zioni. 

Su questa base si può ipotizzare un potenziale di salvataggio che può raggiungere il 50% negli 

incidenti gravi. Spesso, però, nell’attuazione pratica delle zone 30 gli elementi infrastrutturali (p. 

es. parcheggi alterni su due lati, pavimentazioni colorate) sono insufficienti o non sono configurati 

in modo ideale e mancano le relative misure complementari (p. es. inforadar o sensibilizzazione). 

A seconda del tipo, della quantità e dell’esecuzione degli elementi di arredo l’efficacia può risul-

tare ridotta. Ciononostante, le analisi statistiche della banca dati VAMIS dell’UPI evidenziano pur 

sempre, in condizioni reali, una riduzione media di almeno un terzo degli incidenti gravi [1]. 

Nessun effetto negativo sulla fluidità del traffico 

Quando si parla di introdurre il limite di 30 km/h su un asse stradale principale, viene spesso 

espresso il timore che riducendo il limite di velocità da 50 a 30 km/h non si possa più smaltire lo 

stesso volume di traffico, con un conseguente aumento significativo dei tempi di viaggio. Nella 

maggior parte dei casi questi timori sono infondati.  

Alcuni studi hanno infatti dimostrato che il traffico scorre meglio a 30 km/h perché vi sono meno 

frenate e accelerazioni. Nella maggior parte dei casi, una riduzione del limite di velocità non ha un 

effetto significativo sulla capacità delle strade principali nell'abitato. Ad essere decisivi sono altri 

fattori, come il numero e la gestione degli incroci, il coordinamento dei programmi semaforici o la 

frequenza dei passaggi pedonali e delle fermate delle linee di trasporto pubblico [7–10]. 

L’introduzione del limite di velocità di 30 km/h non ha nemmeno un influsso significativo sui tempi 

di viaggio. Uno studio svizzero ha concluso che, come regola generale, riducendo il limite di velo-

cità da 50 a 30 km/h ci si può aspettare un aumento del tempo di viaggio di 2 s/100 m. Nelle ore 

di punta, questo valore può anche essere inferiore o addirittura pari a zero. In altre parole, se con 

il limite di 30 km/h si ottiene un flusso di traffico costante (p. es. grazie all’eliminazione di pas-

saggi pedonali con diritto di precedenza o altro), il tempo di viaggio può addirittura diminuire [9]. 

Infondato è anche il timore che il limite di 30 km/h possa indurre i conducenti a scegliere percorsi 

alternativi. Se ciò dovesse verificarsi in singoli casi, si potrebbero adottare contromisure appro-

priate. Attualmente non ci sono casi documentati di traffico parassitario nei quartieri dovuti a una 

riduzione della velocità da 50 a 30 km/h su un asse stradale principale. Nemmeno laddove si è 

proceduto a rilevamenti specifici è stato possibile documentare l’esistenza di traffico parassitario 

di transito. Pur essendo limitato a 30 km/h, il tratto interessato mantiene quindi il carattere di 

strada principale (incluso il diritto di precedenza) e la gerarchia stradale non è compromessa [9]. 

Sono necessarie misure di comunicazione complementari  

Dal 2005 l’UPI realizza ogni anno un sondaggio telefonico per conoscere l’opinione della popola-

zione sul limite di velocità di 30 km/h nell'abitato. Se nel 2005 solo il 42% degli intervistati era 

(piuttosto) a favore di queste misure, nel 2020 la percentuale è salita al 59%. Il sondaggio online 

condotto in parallelo da alcuni anni rivela tuttavia un quadro diverso, con una tendenza opposta.  

Zone 30 per salvare vite 



 

10 Zone 30 per salvare vite 

Le ragioni per cui gli intervistati sono contrari al limite di 30 km/h nell'abitato sono molteplici. Le 

ragioni più comunemente invocate contro il limite di 30 km/h vanno da «non occorre introdurre 

altre zone 30» e «nelle zone 30 non ci sono passaggi pedonali» a «ci sono già troppe regole e re-

strizioni» e «nelle zone 30 si circola troppo lentamente/si perde tempo». Questo dimostra che la 

popolazione non è consapevole del guadagno in termini di sicurezza che le zone 30 offrono. Inol-

tre, le critiche che formula sono infondate. La riduzione del limite di velocità deve quindi essere 

sempre accompagnata da misure di comunicazione adeguate.  

L’UPI chiede di ripensare la pianificazione del traffico  

In Svizzera sono già state create molte zone 30, soprattutto sulle strade non orientate al traffico 

nelle città. Tuttavia il potenziale di riduzione del numero delle vittime non è sufficientemente sfrut-

tato. All’interno delle località il limite di 30 km/h dovrebbe essere applicato ovunque la sicurezza 

lo richieda, anche sui tratti di strade orientate al traffico densamente edificati su entrambi i lati 

con un forte afflusso di ciclisti e pedoni. Pur essendo limitati a 30 km/h, i tratti in questione de-

vono restare prioritari. Per raggiungere questo obiettivo, l’UPI ha sviluppato il modello 30/50. 

Il limite di 30 km/h salva vite. L’UPI si impegna a favore di una strategia di gestione della velocità 

differenziata e orientata alla sicurezza all’interno delle località, che tenga conto delle specificità 

locali e preveda, se necessario, l’introduzione del limite di 30 km/h anche su strade orientate al 

traffico. In ultima analisi la decisione sull’importanza da dare a questa strategia nei centri urbani 

e rurali dipende comunque dai politici, dalle autorità e dalla popolazione. 
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UPI, insieme per la sicurezza. 
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