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Ripensare la mobilità per tutti: 
partendo dagli anziani
Barbara Riva

“Liberi di andare e sostare, deviare e tornare indietro, magari ricominciando daccapo ogni giorno. 
Perché, alla fine, la strada è di tutti. Basta condividerla”, recitava così un passaggio di Cesare Fiumi, 
ancora attualissimo nei principi. 

Ma siamo veramente liberi in strada? 
A quanto pare oggi non lo siamo proprio. Senza 
riferirci ai comportamenti di tipo egoistico ed ir-
responsabile di molti utenti della strada, spesso 
ci troviamo anche di fronte ad un sistema infra-
strutturale e urbano, che non garantisce a tutti li-
bertà di movimento.
Sempre di più la politica della mobilità del no-
stro Paese (dei suoi singoli territori) si trova in 
fallo rispetto alle esigenze dei diversi target di 
utenti della strada. Essa rispetto ad alcune situa-
zioni e categorie di soggetti non incide, in modo 
sufficiente, a garantire la circolazione. Innume-
revoli potrebbero essere gli esempi a riguardo: 
uno, di cui troppo poco, fino ad oggi, si è discus-
so, è quello della libertà di movimento degli an-
ziani.
Se da un lato, le istituzioni si possono lodare per 
l’attenzione sempre più crescente verso una mo-
bilità sostenibile, quindi per l’incentivazione di 
mezzi in grado di ridurre l’inquinamento ambien-
tale e il promuovere stili di vita sani, le stesse 
sembrano impreparate a fronteggiare i rischi, ol-
tre a quelli specificatamente dovuti ad infrastrut-
ture per loro non idonee, che anche tali politi-
che, comunque annoverano, se lasciate al libero 
arbitrio delle persone.
Come ogni cosa, persino la mobilità sostenibi-
le, o detta tale, può avere, infatti, anche dei la-
ti negativi, in particolare, quando non è attenta-
mente governata, in primis dai progettisti e dagli 
utenti della strada e poi, da chi è preposto alla 
prevenzione stradale: si pensi, ad esempio, al-
lo spropositato e spesso, arrogante ed inopportu-

no, utilizzo del mezzo bicicletta su sedi stradali 
non destinate al loro uso e/o inopportunamen-
te previsto, o alla carente ed obsoleta segnaleti-
ca stradale.
Non intendo banalizzare la politica della mobilità 
sostenibile, o della mobilità tutta, ma sostenere, 
con una riflessione, l’appello, che da più parti, 
inizia a sollevarsi, al fine di rendere possibile la 
circolazione quotidiana, anche di persone spesso 
dimenticate in sede di progettazione ed interven-
ti, quali appunto gli anziani. 
Un target di utenti, quello scelto in questa sede, 
che, come sappiamo, ha rispetto ad altri, tra l’al-
tro, una maggiore esposizione e coinvolgimento 
in incidenti stradali, dovuta in particolare ad una 
scarsa capacità nel riconoscere i pericoli, alla so-
vrastima delle proprie abilità nell’affrontarli, al-
la mancanza di capacità nel saper gestire in mo-
do appropriato il rischio legato alla circolazione 
stradale e che, soprattutto, possiede una mag-
giore injury sensitivity (riporta lesioni più gravi 
a parità di urto, rispetto ad altri target di popo-
lazione).
Lo faccio convivendo quanto dibattuto durante 
un recente convegno dedicato al tema degli an-
ziani e incidenti stradali, promosso da Regione 
Lombardia, ovvero che “se le città non sono in 
grado di supportare le disabilità degli utenti vul-
nerabili, allora fanno vivere queste persone in 
stato di handicap …”.
Consapevole di questa mia dissertazione “poli-
ticamente scorretta”, mi faccio supportare dagli 
interessanti dati, presentati, nell’occasione cita-
ta, dal CMR (Centro di monitoraggio della Sicu-
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rezza Stradale) della Regione Lombardia, riferiti 
al monitoraggio degli incidenti stradali, che han-
no interessato gli anziani sia a livella nazionale 
che regionale, in questi ultimi anni e, da alcu-
ne ricerche dedicate al tema della loro mobilità. 
Interessante, a proposito di indagine, quella pro-
mossa dall’Agenzia del Trasporto Pubblico Loca-
le di Como, Lecco, Varese e dallo SPI di Milano 
(Sindacato Pensionati CGIL) dalla quale si evin-
ce che gli ultra settantacinquenni intervistati si 
sentono insicuri mentre camminano sui marcia-
piedi e questo, anche a causa delle biciclette, e 
addirittura, che più di una persona su 5 percepi-
sce gli attraversamenti  (anche sulle strisce pe-
donali) come pericolosi. 

Per una società che è e sarà sempre di più costi-
tuita da persone “anziane”, questo deve rappre-
sentare un allarme: non è possibile, che il circo-
lare in strada, soprattutto a piedi, crei, a molti 
di loro, paura e timore di cadere o di essere in-
vestiti.
Al di là delle diverse categorie di anziani, che 
ormai dovremo abituarci ad annoverare, rimane 
fondamentale garantire al target di popolazione 
in questione, la possibilità di godere dei contesti 
sociali, di frequentarli e di percorrere le strade.
Esso ha bisogno di mantenere le proprie abitudi-
ni e ha sempre più necessità di spostarsi “libera-
mente”, tra l’altro, anche per occuparsi dei nuovi 
compiti di cura dei nipoti e/o parenti piccoli sor-
ti, in questi anni, a causa dei frenetici ritmi di 
lavoro e delle difficoltà economiche che gravano 
suoi loro figli e sulle famiglie.
Ancora l’anziano deve poter contare sul conte-
sto urbano nel quale vive, deve poter vantare, ad 
esempio, di negozi di generi alimentari ed altri be-
ni di uso quotidiano nei centri e nei lughi in cui 
abita, non dovrebbe essere costretto a program-
mare gli acquisti e doversi spostare con mezzi per 
raggiungere lontani centri commerciali.
Egli deve poter vivere e continuare a socializzare 
in spazi aperti e piazze.
Il problema non è solo italiano, ma, come vedre-
mo in seguito, altri Paesi lo hanno già inizato ad 
affrontare.
Anche l’OMS ha promosso un progetto teso a in-
centivare la progettazione di città a misura di an-
ziano (“Age friendly Cities Project-Rete Mondia-
le delle città a misura di anziano”), con tanto di 

guida che indica le principali caratteristiche fisi-
che, sociali e di servizi che devono avere gli am-
bienti urbani. 
Dal documento citato in bibliografia, si notano, 
tra questi la promozione del trasporto a piedi e 
degli spazi verdi, un sufficiente arredo urbano, 
bagni pubblici segnalati e puliti, oltre che ovvia-
mente accessibili a percorse con disabilità. La 
presenza di marciapiedi ben illuminati e privi di 
barriere architettoniche, di edifici accessibili, di 
un servizio di guida degli autobus che aspetta 
che l’anziano si sieda prima di iniziare la corsa, 
posti a sedere destinati ai più anziani, residenze 
che possano essere modificate rispetto le specifi-
che necessità dell’utente. 
Per circolare il più serenamente possibile, le esi-
genze espresse dagli anziani, ritornando all’inda-
gine dell’Agenzia del Trasporto Pubblico Locale 
di Como, Lecco, Varese e dello SPI di Milano, so-
no effettivamente anche quelle di ridurre al mini-
mo la necessità di raggiungere gli uffici pubblici 
(semplificazione) e loro capillarità, tenendo con-
to del fatto che molti di loro non hanno accesso 
a internet, la possibilità di accesso alla distribu-
zione (capillarità o almeno mezzi di collegamen-
to) e di adeguare la struttura dei mezzi pubblici 
per agevolarne la salita e la discesa, la rete dei 
mezzi pubblici, al fine di ridurre al minimo la ne-
cessità di percorrere percorsi a piedi.
Oltre a questo si aggiungono, ovviamente que-
stioni correlate, quali la necessità di un adegua-
mento delle loro tariffe (la richiesta è che queste 
tengano conto dei modelli di mobilità degli an-
ziani: frequenza, tipologia di percorsi, ecc.) e la 
necessità di informazione ad hoc per gli anziani 
sulle opportunità di tariffa e di trasporto. 

Altro tema fondamentale a garanzia della circola-
zione degli anziani è la disponibilità di parcheg-
gi per i residenti o in prossimità delle destinazio-
ni da loro prevalentemente raggiunte. 

Sempre più anziani, del resto, si spostano (e si 
sposterebbero) con la propria automobile e, tra 
l’altro, chi ha l’auto la usa, a prescindere dall’of-
ferta di mezzi pubblici. 
L’indagine riporta che addirittura il 60% degli 
anziani intervistati usa l’auto frequentemente e 
che il 15% lo fa tutti i giorni. Solo la metà degli 
intervistati non è dotato di auto, tuttavia è in pos-
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sesso di bici e, in alcuni casi di moto/motocicli. 
Rimane che molti di loro dispongono anche di 
più mezzi di trasporto. 
Per citare qualche dato, si consideri che i dati 
ACI - Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
indicano che gli ultrasessantacinquenni con pa-
tente di guida attiva in Italia nel 2016, suddivisi 
per fascie di età, sono:

età: 65-69 = 2.738.694 (34%) 
età: 70-74 = 2.202.707 (28%) 
età: 75-79 = 1.632.852 (21%) 
età: 80 = + 1.344.693* (17%) 
*3,5% dei soggetti con patente di guida

Ma chi è l’anziano oggi e chi sarà 
domani?
L’anziano oggi è cambiato, non solo per stili di vi-
ta, ma anche per aspetti psicofisici conseguenti il 
progresso medico e tecnologico. La vita si è allun-
gata e così possiamo considerare, rifacendoci an-
cora agli studi citati, quattro tipologie di anziani: 
a. giovani, a. attivi, a. ritirati, a. emarginati.
Gli anziani “giovani” sono individui per i quali 
l’età è semplicemente un fatto anagrafico, quel-
li “attivi”, coloro che lamentano qualche distur-
bo, ma partecipano alla vita sociale, i “ritirati”, 
coloro che vengono accostati al concetto di “vec-
chio” e si autoescludono dal contesto sociale ed, 
infine, gli “emarginati”, coloro che sono isola-
ti dal contesto sociale e familiare (spesso sono 
disabili con limitate disponibilità economiche).
Ognuna di queste sottocategorie ha diritto a 
muoversi e la loro eterogeneità farà aumentare 
e moltiplicare le loro esigenze: gli aspetti dell’in-
vecchiamento dovranno pertanto essere conside-
rati con attenzione per il prossimo futuro.
Su questo obiettivo insiste anche l’UE. Essa 
ha inserito la tematica nel programma Horizon 
2020. 
In particolare, richiede di considerare gli aspetti 
dell’invecchiamento in modo trasversale ad altre 
tematiche, quali l’innovazione tecnologica, il mi-
glioramento dei trasporti e della mobilità, l’occu-
pazione, la definizione del welfare ed il migliora-
mento dei sistemi sanitari.
Da qui l’importanza di studiare una serie di politi-
che e di iniziative di promozione e sensibilizzazio-
ne, ad esempio, all’uso del mezzo pubblico, do-
ve possibile rivolte a questo target di popolazione. 

Tra le principali azioni di mitigazione del rischio 
in strada per gli anziani, gli studi citati eviden-
ziano l’importanza di: 
-	 studio e proposte di miglioramento rete sema-

forica e individuazione delle criticità ai nodi 
semaforici;

-	 educazione stradale e programmi di comuni-
cazione;

-	 studio e proposte di modifiche strutturali;
-	 studio, proposte viabilistiche e azioni miglio-

rative alla segnaletica stradale per favorire la 
popolazione anziana;

-	 pianificazione e programmazione interventi 
sulla rete stradale;

-	 monitoraggio, controllo e accertamento viola-
zioni al codice della strada sugli attraversa-
menti pedonali sicuri;

-	 analisi incidentalità e sistema di Risk Mana-
gement.

Che cosa può fare la Polizia Locale?
-	 promuovere o partecipare a progetti di tipo 

integrato che fissino come obiettivo primo la 
mobilità degli anziani

-	 un controllo scrupoloso degli inopportuni uti-
lizzi di bicicletta ed altri mezzi, sulla scorta 
di skatebord, monopattini, ecc. in spazi dove 
non possono circolare

-	 entrare sempre più in contatto con questo tar-
get di popolazione, incontrarli ed effettuare 
con loro anche momenti informativi e forma-
tivi, al fine di renderli sempre più in grado di 
conoscere ed affrontare la mobilità del loro 
territorio.

Torna anche in questo caso, l’importanza della 
comunicazione e la necessità che questa sia trat-
tata con professionalità, quindi veicolata ad hoc 
a seconda del target specifico di anziani a cui, di 
volta in volta, ci si vuole riferire, tenendo conto 
della sua chiarezza ed efficacia: caratteristiche 
direttamente proporzionali ad aspetti psicologici, 
andragogici, nonché rispettosi delle loro capacità 
visive, uditive e mnemoniche.
Consiglio pertanto di redigere testi con pochi e 
chiari concetti, rispondenti ai loro effettivi biso-
gni degli anziani, scritti a chiare e grandi lettere, 
in modo ordinato e con qualche semplice imma-
gine ed una comunicazione orale molto sempli-
ce, concisa, veicolata frontalmente, guardando 
l’interlocutore in faccia e cadenzando opportu-
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namente il ritmo e tono della voce. Ovviamente, 
quando si tratta di anziani attivi, tutte queste at-
tenzioni si possono in parte superare: tranne l’es-
sere concisi!
A questo ultimo proposito, nel convegno citato, è 
stata presentata l’esperienza della Polizia di Mi-
lano, la quale nel 2015 ha incontrato oltre mil-
le anziani e potuto riscontrare il loro desiderio di 
acquisire informazioni per muoversi in un conte-
sto sempre più complesso e articolato e soprat-
tutto nelle periferie.
Anche in questi incontri, tra le principale insi-
die denunciate dagli anziani, sono emerse le bi-
ciclette che sfrecciano sui marciapiedi o che co-
munque in strada non rispettano le norme e i 
marciapiedi spesso sconnessi e con buche.
È ovvio, che anche il miglioramento dei veico-
li in dotazione, in particolare rispetto ai sistemi 
di sicurezza attiva e passiva, può fare, nel me-
dio-lungo termine, la differenza, nonostante, ri-
tengo che vada evitata la sostituzione dell’auto 
ad una persona anziana, senza un’attenta valu-
tazione. Il padroneggiare un’auto, soprattutto a 
certe età, è data dall’abitudine all’uso e dalla sua 
conoscenza di anni, tanto che la sua conduzio-
ne gode, in termini di comportamenti, spesso di 
automatismi.
Come si anticipava, sempre la citata ricerca 
dell’Agenzia del Trasporto Pubblico Locale evi-
denzia come in altri paesi e organizzazioni, ab-
biano già incluso nella loro politica della mo-
bilità, l’anziano quale target di popolazione da 
attenzionare. 

Tra le politiche ed i metodi suggeriti, elenca:
-	 offerta di sistemi di trasporto che possano es-

sere una reale alternativa all’automobile pri-
vata (OCSE), tenendo anche conto delle diffi-
coltà degli anziani a compiere lunghi percorsi 
a piedi e allungando i tempi di interscambio 
mezzi pubblici (Svizzera); 

-	 riduzione della complessità del sistema di 
trasporto, caratterizzato da velocità troppo 
elevate, sulle strade e come interscambio fra 
mezzi pubblici (Svizzera); 

-	 supporto per consentire alle persone anziane 
di continuare a guidare in sicurezza, consi-
derando, in particolar modo, come sottolinea 
l’OCSE, che gli anziani sono un gruppo etero-
geneo e che solo per piccola quota rappresenta 

un rischio per la sicurezza. Corsi formativi per 
gli anziani affinché prendano coscienza delle 
mutate abilità e assumano stili di mobilità e 
di guida adatti (OCSE, Svizzera);

-	 veicoli più sicuri per persone più anziane 
(Germania); 

-	 strade e infrastrutture di trasporto più adat-
te e sicure (OCSE) con protezione dei mar-
ciapiedi, tempi di verde più lunghi per pedo-
ni (Svizzera); 

-	 pianificazione territoriale e urbanistica che 
tengano conto degli anziani. In Svizzera, in 
particolar modo, dove si suggerisce che le lo-
calizzazioni di centri di aggregazione siano vi-
cino a mezzi pubblici; 

-	 coinvolgimento delle persone anziane nell’e-
laborazione di politiche della mobilità (OCSE, 
USA). 

Per concludere le riflessioni, va tenuto anche pre-
sente, che la vulnerabilità degli anziani è data da 
fattori complessi e differenti a seconda dei sog-
getti e della presenza di diverse difficoltà. Cer-
cando di sintetizzare quanto ricordatoci, durante 
il convegno citato, dal prof. T. Lucchi, Direttore 
ff U.O Geriatria - Fondazione IRCCS Cà Granda 
H. Maggiore Policlinico Milano, è bene ricorda-
re in primis, che la persona vulnerabile può esse-
re, ad esempio, vittima di ridotta loco motricità, 
o disabilità uditiva, o visiva, può avere difficoltà 
intellettuali e psichiche, può essere affaticata o 
contestualmente può registrare uno o più di que-
sti o altri fattori.
L’origine di queste difficoltà è data dall’orientar-
si nel tempo e nello spazio, dal reggere la con-
centrazione, dal distinguere i suoni utili, dal co-
municare, dal muoversi su lunghe distanze, dallo 
spostarsi rapidamente; ovvero da due o più di 
queste.
Tanto si potrebbe approfondire a riguardo, lo fa-
remo magari in un prossimo articolo, ma quel-
lo sul quale sia il professore che i presenti al 
convegno, sottoscritta compresa, hanno ribadito 
è la necessità di mantenere, fin che è opportuno, 
la patente di guida agli anziani: questo a salva-
guardia della loro autonomia e autostima, inter-
venendo per migliorare le situazioni di mobilità 
con tutte le attenzioni possibili, comprese tanta 
informazione e formazione ed attività pratiche di 
aggiornamento alla guida.



Il Vigile Urbano 7-8 - 2017

30

Studi e commenti

Bibliografia
-	 “Anziani e incidenti stradali, Analisi e moni-

toraggio degli incidenti stradali relativi agli 
anziani in Regione Lombardia”, Quaderno 3, 
a cura di CMR (Centro Regionale di Governo e 
Monitoraggio della Sicurezza Stradale), mag-
gio 2017 – sua bibliografia.

-	 Il Quaderno è stato realizzato con la colla-
borazione di Direzione Generale Sicurezza, 
Protezione Civile e Immigrazione con il sup-
porto di Éupolis Lombardia: Éupolis Lom-
bardia, Paolo Pinna Dirigente responsabile, 
Daniela Corradini Responsabile di proget-
to, Responsabile regionale dell’attività Ma-
rio Giammarrusti, Direttore Generale Vicario 
Sicurezza, Protezione Civile e Immigrazio-
ne U.O. Interventi Integrati per la Sicurezza, 
l’Immigrazione ed il sistema di Polizia Loca-
le – Regione Lombardia Referenti Operati-
vi Bruno Donno e Fiorella Daniele, Direzione 
Generale Sicurezza, Protezione Civile e Im-
migrazione di Regione Lombardia Gruppo di 
lavoro Claudia Bersani, Ersilia Chiaf, Esseot-
to srl, Giulia Mugellini, Piersandro Trevisan 
e Marica Vicale.

-	 “Anziano alla guida dell’automobile. Note pra-
tiche di diagnosi e terapia per l’anziano”, Ver-
gani C. Lucchi T., 2ed. Elsevier Masson, 2008.

-	 “Anziani: educarli alla sicurezza stradale per 
aggiornarli e renderli protagonisti nel proces-
so di formazione dei bambini”, di Barbara Ri-
va, “Crocevia”, n. 4, 2015, Maggioli Editore.

-	 “Anziani e mobilità”, indagine promossa 

dall’Agenzia del Trasporto Pubblico Locale 
di Como, Lecco, Varese e dallo SPI di Mila-
no (Sindacato Pensionati CGIL). È stata effet-
tuata con questionario, dedicato alla mobili-
tà degli anziani, diffuso presso 10 Leghe SPI 
nell’area metropolitana milanese, e da una 
serie di Focus Group con rappresentanti delle 
stesse Leghe. La presentazione dei suoi risul-
tati è tratta dalla relazione tenuta al convegno 
“Anziani e incidenti stradali”, presentazione 
del Quaderno 3 del Centro Regionale di Go-
verno e Monitoraggio della Sicurezza Strada-
le, 20 giugno 2017, dalla dott.ssa Velardi.

-	 “Anziani e sicurezza stradale: l’importanza di 
conoscere il fenomeno per progettare effica-
ci iniziative di prevenzione” , di Barbara Riva, 
“Crocevia” n. 7-8, 2017, Maggioli Editore.

-	 “HORIZON 2020. Il programma quadro 
dell’UE per la ricerca e l’innovazione”, Dire-
zione generale della ricerca e dell’innovazio-
ne, Bruxelles), Commissione Europea, 2014, 
disponibile on-line.

-	 “La strada è di tutti. On the road sulle piste 
di Jack Kerouac”, Cesare Fiumi, G. Feltrinelli 
Editore, Milano, 1998.

-	 “Quaderni CMR” e materiale del convegno 
“Anziani e incidenti stradali”, presentazione 
del Quaderno 3 del Centro Regionale di Go-
verno e Monitoraggio della Sicurezza Strada-
le, 20 giugno 2017, in http://www.eupolis.re-
gione.lombardia.it/ 

-	 “WHO global report on Falls prevention in ol-
der age”, World Heath Organization, 2007, in 
http://www.who.int.


