
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bologna Città 30, più sicurezza e più spazio alle 

persone 
 

Andrea Colombo, Project manager Bologna Città 30 - Fondazione Innovazione Urbana 

 

Dal 16 gennaio 2024 Bologna è diventata ufficialmente la prima grande Città 30 in Italia: dopo 

due mesi di applicazione, gli incidenti stradali sono calati del 17% e le persone ferite del 19%, 

mentre l’uso della bicicletta è cresciuto del 14%, rispetto allo stesso periodo dell’anno 

precedente. Questi sono solo alcuni primi risultati di una politica che è molto più di un semplice 

limite di velocità e che abbiamo disegnato per garantire più sicurezza e più spazio alle persone 

sulle strade della città, applicando nuove regole, trasformando lo spazio pubblico, comunicando 

il cambiamento e coinvolgendo la comunità. 

 

COME NASCE UNA CITTÀ 30 

 

La Città 30 era stata inserita nei nuovi strumenti di pianificazione della mobilità di Bologna fin 

dal 2019. Il PUMS, sviluppato a livello metropolitano, aveva previsto “il superamento del 



concetto di ‘Zona 30’ con conseguente evoluzione dello stesso in ‘Città 30’. In particolare, si 

propone l’adozione diffusa del limite massimo di velocità a 30 km/h sulla rete stradale urbana, in 

luogo dei 50 km/h che rappresentano il limite massimo all’interno dei centri abitati e che 

saranno consentiti solo sulla rete stradale primaria”. A cascata il PGTU, approvato a livello 

comunale, aveva stabilito che “i 30 km/h diventano la norma nella maglia secondaria, costituita 

dalle strade di quartiere, interzonali e locali, mentre sono specificamente individuate le strade 

che devono o possono essere mantenute a 50 km/h”. 

La concretizzazione di queste previsioni pianificatorie e la nascita del vero e proprio progetto di 

“Bologna Città 30”, tuttavia, è più recente e si deve fondamentalmente all’incontro fra il 

grande impegno dal basso di associazioni e cittadini e la forte volontà politica del 

Comune di Bologna nell’attuale mandato amministrativo, supportata dagli uffici e dalla 

Fondazione Innovazione Urbana con un team di professionalità anche esterne per 

progettare e gestire tutti gli aspetti tecnici, comunicativi e di community engagement. 

Nella primavera del 2021, un gravissimo incidente vede coinvolta una ragazzina, investita in bici 

da un automobilista mentre sta attraversando sulle strisce ciclo-pedonali in una strada di 

quartiere. Dopo un flash mob, nel giro di poche settimane un insieme di oltre 40 fra 

associazioni, comitati e altre realtà sociali bolognesi si riunisce nella campagna civica per 

“Bologna30” e lancia una petizione raccogliendo migliaia di firme. Una mobilitazione che ricorda 

in qualche modo quello “Stop de Kindermoord” da cui negli anni ’70 partì il cambiamento della 

mobilità e dello spazio pubblico ad Amsterdam. 

Il progetto viene accolto favorevolmente e inserito nel programma prima elettorale e poi di 

mandato dal Sindaco Matteo Lepore. La Giunta nel novembre 2022 adotta le linee di indirizzo e 

successivamente, nel giugno 2023, approva il piano particolareggiato attuativo, sviluppato nel 

frattempo dalla società Polinomia insieme al Settore Mobilità sostenibile del Comune, e affida 

alla Fondazione Innovazione Urbana tutto il processo di accompagnamento. Il 1° luglio 2023 

comincia un periodo di transizione, per cominciare ad abituarsi e sperimentare il cambiamento 

senza multe, che si conclude il 16 gennaio 2024, quando la Città 30 entra anche formalmente in 

vigore e partono i controlli. 

 

TRE IN UNA: POLICY, PROVVEDIMENTO, PERCORSO 

 

Nell’impostazione di fondo, abbiamo fin dall’inizio pensato e disegnato Bologna Città 30 

nello stesso tempo come una policy, come un provvedimento e come un percorso, che la 

rendono molto più di un semplice limite di velocità istituito da una delibera e segnalato 

con dei cartelli. 

Sulla scorta di un attento benchmarking con le esperienze europee più efficaci, la Città 30 è 

stata anzitutto costruita come una policy, composta da quattro tasselli considerati indispensabili: 

 

la regolazione consiste nella diffusione del limite massimo di velocità di 30 km/h 

sulla rete stradale secondaria e locale, lasciando a 50 km/h gli assi di 

scorrimento veicolare appartenenti alla rete primaria 

il controllo è esercitato sia con dispositivi automatici che tramite la presenza 

della Polizia locale sulle strade, per sensibilizzare gli utenti e per 

prevenire e sanzionare la violazione delle norme di comportamento 

il ridisegno dello 

spazio stradale 

si pone il triplice obiettivo di aumentare la sicurezza facendo 

rallentare i veicoli, di restituire spazio pubblico alle persone e di 

promuovere la mobilità pedonale, ciclabile e pubblica 



l’accompagnamento 

dell’intero processo 

avviene mediante un programma coordinato di attività di 

comunicazione, di coinvolgimento, di ascolto e di ingaggio della 

comunità cittadina 

 

Nella sua dimensione più strettamente regolatoria, la Città 30 è un provvedimento, o meglio un 

insieme di provvedimenti amministrativi concatenati tra loro. Partendo dai piani (il PUMS e il 

PGTU), il progetto è passato attraverso due delibere della Giunta comunale (una di indirizzi e 

una di approvazione del piano particolareggiato) e ha trovato esecuzione in 15 ordinanze 

dirigenziali, che, nell’ambito di un disegno unitario, attuano e articolano la Città 30 nelle zone e i 

quartieri di Bologna. Una caratteristica peculiare della Città 30, rispetto alle singole Zone 

30 che si aggiungono progressivamente nel tempo, è l’entrata in vigore in modo 

complessivo e coordinato ad una determinata data nell’intera città. Un cambiamento 

senz’altro più dirompente, come si è visto anche con il dibattito pubblico che da Bologna si è 

esteso a tutt’Italia, ma - grazie alla sua organicità - anche più efficace, come suggeriscono, sul 

piano culturale, la nuova consapevolezza che si è creata in poco tempo sul tema della 

sicurezza stradale in città e, sul piano fattuale, i dati che si sono registrati nei primi mesi di 

applicazione del provvedimento. 

 

Una Città 30 ben fatta, tuttavia, non inizia e non finisce nell’istantaneità di un 

provvedimento che diventa esecutivo, ma si connota, da ultimo, anche come un 

percorso. Un percorso che abbiamo avviato molto prima, dal punto di vista sia politico-

amministrativo, nella decisione e nel disegno della policy complessiva, sia tecnico, con la 

pianificazione e la progettazione, sia dell’accompagnamento, con la comunicazione e il 

coinvolgimento della cittadinanza. E, soprattutto, un percorso che intendiamo proseguire e 

sviluppare nell’orizzonte di alcuni anni dopo la partenza ufficiale, per quanto riguarda da un lato 

il cambiamento culturale e dall’altro la progressiva trasformazione fisica degli spazi stradali. 

 

GLI OBIETTIVI 

 

Con il progetto Bologna Città 30 ci siamo posti come principali obiettivi: 

● aumentare la sicurezza stradale e tutelare la vita umana, riducendo la quantità e la 

gravità degli scontri stradali per tutti gli utenti, con particolare attenzione a quelli più 

vulnerabili (pedoni, ciclisti, bambini/e, persone anziane o con disabilità); 

● promuovere la mobilità attiva, aumentando gli spostamenti a piedi, in bicicletta e coi 

trasporti pubblici in città, soprattutto per le brevi-medio distanze, grazie alla maggiore 

sicurezza e comfort delle strade e alle nuove infrastrutture; 

● migliorare la qualità dello spazio pubblico, soprattutto delle strade e piazze nei 

quartieri dove le persone abitano, vanno a scuola, passano il tempo libero, etc., 

valorizzando la dimensione di prossimità; 

● tutelare l’ambiente e la salute, contribuendo a ridurre le emissioni inquinanti e 

climalteranti e il rumore causati dagli stop-and-go nella circolazione e in generale dal 

traffico stradale e dall’uso di auto e moto; 

● favorire un traffico più fluido e meno stressante, grazie a velocità più basse ma 

costanti e a strade meno congestionate per effetto di una riduzione degli spostamenti 

con mezzi privati, a vantaggio di chi guida per lavoro o per necessità. 

 

I RIFERIMENTI: LA SCIENZA, I DATI E I PIANI 

 



Anche a Bologna abbiamo basato la scelta della Città 30 su solide evidenze scientifiche e 

statistiche, sulle esperienze concrete di molte città e di alcuni Paesi (come la Spagna) in 

Europa e nel mondo, sui piani assunti a tutti i livelli di governance della sicurezza stradale. 

 

In base ai dati ISTAT-ACI relativi all’anno 2022, in Italia il 73% degli scontri stradali 

avviene sulle strade urbane e la velocità 

eccessiva è la prima causa di quelli più 

gravi: ecco, in sintesi, perché abbiamo 

bisogno di “Città 30”, ossia di una politica di 

sicurezza stradale che riguardi prima di tutto 

le città e che comporti un abbassamento dei 

limiti massimi di velocità. 

 

Secondo molteplici ricerche e studi, in 

ambito urbano i 30 km/h sono 

determinanti per ridurre tanto la 

probabilità, quanto la gravità degli scontri 

stradali. Andando a 30 km/h, lo spazio di 

frenata è meno della metà rispetto a 50 km/h e la visibilità laterale a bordo dei mezzi a motore 

aumenta in modo significativo: per questo la Città 30 consente di avere meno incidenti. Una 

persona investita a 30 km/h ha 8-9 probabilità su dieci di sopravvivere (è come se cadesse dal 

primo piano di un edificio), a 50 km/h solo una su dieci (è come se precipitasse dal terzo piano 

di un palazzo): per questo la Città 30 permette di avere incidenti meno gravi. 

 

Non è solo la “teoria”, ma ormai anche la pratica di decine di città europee e non solo a 

confermare in concreto l’efficacia dei 30 km/h o dell’equivalente dei 20 mph. I dati reali di 

Bruxelles, Londra, Graz, Lione, Edimburgo o Toronto, solo per fare alcuni esempi di città di 

diverse dimensioni, infrastrutture e culture, riportano la riduzione di scontri stradali, di morti, di 

feriti, di utenti vulnerabili coinvolti, spesso anche di rumore e inquinamento. E senza 

evidenziare particolari impatti negativi sulla mobilità (per quanto riguarda la congestione, i tempi 

di percorrenza dei veicoli privati e la velocità commerciale dei mezzi pubblici su gomma). 

 

Le medesime evidenze sono poste a fondamento della previsione dei 30 km/h nelle città in 

tutti gli strumenti di pianificazione della sicurezza stradale a livello internazionale, 

europeo e statale, che abbiamo ampiamente richiamato nelle motivazioni dei provvedimenti 

istitutivi di Bologna Città 30. 

 

Piano Contenuto 

“Piano globale per la 

sicurezza stradale per il 

decennio 2021-2030”, 

rilasciato il 20/10/2021 

dall’Organizzazione 

Mondiale della Sanità su 

mandato dell’Assemblea 

generale dell’ONU 

“Nelle aree urbane densamente popolate, c'è forte prova che 

anche la migliore progettazione delle caratteristiche di strade 

e veicoli non è in grado di garantire adeguatamente la 

sicurezza di tutti gli utenti della strada, quando le velocità sono 

al di sopra del noto livello di sicurezza dei 30 km/h. Per questo 

motivo, nelle aree urbane, dove esiste un tipico e prevedibile 

mix di utenti della strada (automobilisti, motociclisti, ciclisti, 

pedoni), dovrebbe essere stabilito un limite massimo di 

velocità di 30 km/h, salvo che vi siano evidenze forti a 

sostegno della sicurezza di limiti più elevati”. 



Risoluzione del Parlamento 

europeo del 6/10/2021 che 

approva il “Quadro 

strategico dell’UE in materia 

di sicurezza stradale 2021-

2030” 

“Osserva che l'eccesso di velocità è un fattore chiave in circa il 

30% degli incidenti stradali mortali e un fattore aggravante 

nella maggior parte degli incidenti” e invita ad “applicare limiti 

di velocità sicuri, quali velocità massime di 30 km/ora, come 

regola generale, nelle zone residenziali e nelle zone con un 

numero elevato di ciclisti e di pedoni”. 

“Piano Nazionale per la 

Sicurezza Stradale 2030”, 

approvato dal CIPESS con 

delibera del 14/4/2022 

“Se si vogliono limitare le possibili conseguenze degli 

incidenti, occorre limitare le velocità, tenendo conto dei 

possibili eventi e dei soggetti potenzialmente coinvolti. (...) 

Dove ci possono essere impatti che coinvolgono veicoli e 

pedoni, la velocità dovrebbe essere limitata a 30 km/h. (...) In 

ambito urbano, in particolare, si propone, a valle di una 

revisione della gerarchizzazione delle strade, una chiara 

individuazione della viabilità a 50 km/h e delle zone a 30 

km/h”. 

  

 

L’ANALISI COSTI-BENEFICI 

 

Al di là dei riferimenti generali, per verificare in via preventiva e in modo concreto l’impatto e le 

caratteristiche dello specifico progetto Bologna Città 30, il Comune, tramite la consulenza della 

società Polinomia, ha effettuato un’attenta analisi costi-benefici (denominata più precisamente 

“Stima dell’impatto della Città 30 sul benessere sociale”). In sintesi, introducendo il limite dei 

30 km/h nella rete stradale secondaria e locale del centro abitato di Bologna e lasciando 

a 50 km/h la rete primaria, l’esito finale è che i benefici del progetto per la collettività 

risultano nel complesso il doppio dei costi. 

Secondo l’analisi condotta, infatti, il valore positivo generato da meno incidenti, morti e feriti (il 

risparmio è stato calcolato secondo i costi sociali dell’incidentalità stradale stabiliti dal Ministero 

dei trasporti), meno congestione del traffico e più mobilità a piedi e in bici, è pari al doppio 

dell’impatto economico negativo per cittadini e imprese del potenziale aumento dei tempi di 

percorrenza dei veicoli pubblici, privati e commerciali (stimato comunque in soli 12 secondi in 

media per ogni spostamento). Questo risultato è particolarmente significativo, sia in generale 

perché riconosce la validità della Città 30 anche se valutata secondo criteri strettamente 

economici, sia perché si basa su stime prudenziali e non ha tenuto in considerazione altri co-

benefici come la riduzione dell’inquinamento atmosferico e acustico, che migliorerebbero 

ulteriormente il saldo positivo. 

 

LE NUOVE REGOLE DI VELOCITA’ 

 

Dal 16 gennaio di quest’anno, la velocità massima di 30 km/h si applica in circa il 70% 

dell’estensione chilometrica della rete stradale del centro abitato di Bologna, percentuale 

che sale al 90% se si considera la parte più densamente popolata della città. In precedenza il 

limite di 30 km/h era arrivato a coprire circa il 30% delle strade urbane, partendo dalla prima 

zona 30 istituita in tutto il centro storico nel 1989, alla quale erano seguite nel corso degli anni 

numerose zone 30 nei quartieri. 

 

L’attribuzione dei nuovi limiti di velocità alle strade, frutto di un’istruttoria tecnica approfondita, 

ha tenuto conto sia delle loro caratteristiche geometrico-funzionali, sia anche delle funzioni 

https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_IT.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_IT.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_IT.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_IT.html


socio-economiche insediate e degli utenti della strada presenti. Schematizzando la scelta di 

fondo, potremmo dire che i 30 km/h sono stati fissati nelle strade della rete secondaria e 

locale, dove prevale, dal punto di vista dell’infrastruttura e degli usi dello spazio stradale, 

la dimensione della “condivisione” e del mix di utenti diversi, e i 50 km/h nelle strade 

della rete primaria, dove sono preponderanti, viceversa, la dimensione della 

“separazione” e il traffico motorizzato. 

La selezione delle strade è avvenuta in coerenza con le previsioni dei piani dell’OMS, dell’UE e 

dello Stato italiano, che, come visto poco sopra, indicano di stabilire la velocità di 30 km/h per le 

zone dove possono esserci scontri tra veicoli a motore, pedoni e ciclisti, e in applicazione 

dell’art. 142, comma 2 del codice della strada, che consente ai Comuni di abbassare il limite da 

50 a 30 km/h nelle strade in cui in concreto è necessario per finalità di sicurezza stradale e di 

tutela della vita umana. 

 

A 30 km/h sono infatti le strade più vissute dalle persone nei quartieri: quelle - come afferma 

efficacemente l’ONU nella campagna Love30. Streets for life - “dove le persone abitano, 

camminano e giocano”. Sono strade dove, per le funzioni e attività presenti (abitazioni, scuole, 

mercati e negozi di vicinato, ospedali, case di cura e della salute, biblioteche, case di quartiere, 

parchi e giardini, impianti sportivi, etc.) nonché per la presenza di attraversamenti e percorsi 

pedonali e corsie ciclabili in strada, vi è una forte commistione di veicoli a motore e di utenti 

vulnerabili. Qui la sicurezza è data dalla riduzione del differenziale di velocità fra i diversi utenti. 

Viceversa, a 50 km/h sono rimaste le strade che hanno un assetto strutturale orientato 

soprattutto allo scorrimento veicolare (a doppio senso con due o più corsie in entrambi i sensi di 

marcia e/o la presenza dello spartitraffico centrale) e che di solito presentano infrastrutture 

protette (piste ciclabili, attraversamenti semaforizzati, etc.). Qui la sicurezza è data invece dalla 

protezione fisica degli utenti più vulnerabili dal traffico motorizzato. 

 

IL RIDISEGNO DELLO SPAZIO PUBBLICO 

 

Il piano particolareggiato di Bologna Città 30 è stato approvato insieme a un programma di oltre 

24 milioni di euro di investimenti, che punta in tre anni a “dare corpo” materialmente alla 

Città 30 tramite il progressivo ridisegno delle strade, cioè a realizzare una Città 30 che oltre 

a essere “by law and enforcement” sia anche e soprattutto “by design”, cioè dove l’infrastruttura 

induca a un sempre maggiore rispetto tramite un ambiente stradale intuitivo che rende naturale 

tenere la velocità di 30 km/h. 

 



In senso più ampio, la trasformazione degli spazi stradali ha tre obiettivi principali: 

● aumentare la sicurezza stradale, con interventi sia di segnaletica (ad esempio gli oltre 

300 “bolloni” del segnale 30 disegnati sull’asfalto), sia fisici di messa in sicurezza di 

strade, incroci e attraversamenti e in generale di moderazione del traffico e della velocità 

(dossi, platee rialzate, cuscini berlinesi, golfi, isole salvagente, etc.); 

● restituire spazio urbano alle persone, prima di tutto quelle più fragili dal punto di vista 

stradale o sociale, con la creazione di nuove piazze pedonali, strade scolastiche, 

interventi di riqualificazione urbana con sedute e verde, etc.; 

● promuovere la mobilità attiva e pubblica, tramite la realizzazione di due linee di tram 

che ridisegnano l’intero canale stradale, l’ampliamento della rete di piste e corsie 

ciclabili, l’allargamento dei marciapiedi, l’eliminazione delle barriere architettoniche, etc. 

 

Sono interventi che il Comune per lo più già finanziava e realizzava da alcuni anni e per i quali 

la Fondazione contribuiva alla definizione di quelli più innovativi. Ciò da un lato indica che in un 

certo senso “abbiamo cominciato a costruire la Città 30 prima ancora di chiamarla così”, ma che 

ora la sfida è orientare sempre più in questo senso la progettazione e anche l’attività di 

manutenzione. Dall’altro lato evidenzia che la Città 30 consente di mettere a sistema e 

comunicare in modo unitario singoli progetti all’interno di una cornice di senso più ampia e 

riconoscibile. 

 

Consideriamo in definitiva Città 30 anche un progetto di redistribuzione più democratica ed 

equa dello spazio pubblico di Bologna, affinché sia veramente tale e cioè di tutte e tutti, da 

chi ne ha di più (i veicoli) e a chi ne ha di meno (le persone), anche per dare attuazione reale 

all’articolo 2, comma 1 del codice della strada, secondo il quale la strada è “l'area ad uso 

pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli animali”. 

 

IL PIANO DEI CONTROLLI 

 

Fin dall’inizio del 2023, quindi un anno prima dell’avvio definitivo di Bologna Città 30, il Comune 

aveva implementato un nuovo piano dei controlli della Polizia locale per la sicurezza stradale, 

che da gennaio 2024 si è sviluppato con una particolare attenzione alle strade a 30 km/h, 

tenendo conto anche delle segnalazioni su quelle percepite più pericolose dai cittadini in un 

questionario di ascolto sul progetto. I controlli in strada e le sanzioni - meno di un centinaio 

quelle per violazione dei 30 km/h nei primi mesi di applicazione - non sono l’obiettivo del 

progetto, ma solo uno degli strumenti, pensato soprattutto in chiave di prevenzione, 

insieme alla comunicazione e al cambiamento dell’assetto delle carreggiate stradali, per 

favorire il rispetto del nuovo limite. 

 

In quest’ottica, mentre le strade a 50 km/h sono presidiate per lo più da autovelox fissi, sulle 

strade a 30 km/h sono presenti pattuglie di vigili urbani, che impiegano due diversi strumenti 

elettronici. Il primo sono gli “infovelox”, pannelli luminosi mobili che segnalano in tempo reale 

la velocità effettiva dei veicoli in transito (in verde quelle che rispettano i 30 km/h e in rosso 

quelle che li superano): la Polizia locale ferma i conducenti che non rispettano il limite per 

informarli che stavano andando troppo forte e per sottoporli a controlli ed eventuali sanzioni 

sulle altre norme di comportamento del codice della strada e a verifiche amministrative sul 

veicolo. Alcune postazioni sono dotate anche di “telelaser”, con cui sono accertate e 

sanzionate a norma di legge le violazioni dei limiti di velocità, fermando il veicolo e procedendo 

alla contestazione immediata.  

 

LA CAMPAGNA DI COMUNICAZIONE 



 

Data l’importanza di far comprendere e rendere desiderabile il cambiamento di Bologna Città 

30, abbiamo scelto di destinare una quota importante del budget di progetto a una grande e 

continuativa campagna di informazione e comunicazione pubblica, curata dall’agenzia 

Sottosopra comunicazione. 

 

La campagna finora si è sviluppata in tre fasi principali, che, dentro una strategia e identità 

visiva unitarie, hanno risposto a bisogni comunicativi diversi: 

 

Quando Perché Cosa 

Estate 
2023 

Per preparare il 

cambiamento 

oltre sei mesi 

prima della 

partenza 

effettiva 

La campagna ha introdotto il concetto di Città 30 data la sua 

forte novità nel panorama italiano (“Bologna è Città 30”), ha 

trasmesso la pluralità di obiettivi e beneficiari del progetto 

(tramite un logo generativo e un payoff dinamico a partire da 

“Più spazio alle persone”), e ha informato su cosa cambia 

concretamente a Bologna (in particolare diffondendo la mappa 

delle strade che passano a 30 km/h e di quelle che restano a 

50 km/h).  

Autunno 
2023 

Per affrontare il 
cambiamento 
sempre più 
vicino 

La campagna ha voluto soprattutto confrontarsi in modo 

preventivo e diretto con le principali obiezioni e 

preoccupazioni che tipicamente emergono nel dibattito sui 30 

km/h (ribaltando le domande e rispondendo “Sicuro!”), come 

ad esempio i tempi di percorrenza, l’inquinamento, la 

congestione, l’utilità di questa misura per la sicurezza stradale 

e così via.  

Da 
gennaio 
2024 

Per 

accompagnare 

il cambiamento 

una volta partito 

La campagna ha lanciato direttamente in strada messaggi 

sintetici tesi a ribadire il perché del provvedimento (“Più piano, 

più sicuro”), a responsabilizzare le persone alla guida per il 

rispetto della nuova velocità (“Vai piano, salva una vita”), e a 

comunicare la dimensione di processo della Città 30 e i 

progetti di ridisegno dello spazio pubblico, brandizzando i 

relativi cantieri (“Stiamo costruendo la Città 30”) e gli interventi 

conclusi (“Anche questa è Città 30!”). 

 

Per raggiungere più destinatari possibile, abbiamo progettato, 

prodotto e impiegato in modo continuativo innumerevoli 

strumenti comunicativi, sia cartacei, sia digitali, sia 

stradali. Tra i principali si possono citare: il portale 

www.bolognacitta30.it (nel quale sono disponibili tra l’altro le 

mappe navigabili dei limiti di velocità e degli interventi sullo 

spazio pubblico, le risposte a tutte le domande più frequenti, 

un kit digitale di comunicazione, i vantaggi di Città 30 con 

relative fonti, gli sviluppi in Italia e nel mondo), una newsletter 

informativa periodica, notizie e informazioni sul sito web e sui 

canali social del Comune e della Fondazione, spot radio e 

web su testate locali, manifesti su impianti pubblicitari stradali 

in tutta la città (in centro storico, sui viali di circonvallazione, 

http://www.bolognacitta30.it/


nei quartieri), pieghevoli e volantini informativi, uno stampato speciale nelle buchette della posta 

delle famiglie bolognesi, mappe di quartiere, totem informativi, strumenti di “gamification”, 

gadget (adesivi, spillette, zainetti), stendardi ai pali della luce all’accesso di una cinquantina 

delle più significative nuove strade regolate a 30 km/h, striscioni in alcuni dei più rilevanti 

cantieri di trasformazione dello spazio urbano, proiezione brevi video nei cinema estivi 

all’aperto, eventi pubblici e punti informativi sul territorio. 

 

IL PERCORSO DI ASCOLTO 

 

Abbiamo accompagnato la costruzione e l’implementazione di 

Bologna Città 30 con un processo costante di ascolto, che ha 

coinvolto non solo gli stakeholders (categorie economiche, 

tassisti, autisti dei bus, associazioni, etc.) da parte 

dell’Amministrazione comunale, ma anche la comunità estesa 

degli abitanti e degli utilizzatori della città, tramite la 

Fondazione e i Quartieri. Le tecniche di ascolto hanno 

mescolato incontri in presenza e strumenti digitali, coperto la 

dimensione sia general-cittadina che di prossimità, 

intercettato tanto chi vive a Bologna quanto chi la frequenta per motivi di lavoro o studio. 

 

Tra novembre e dicembre 2022, dopo l’approvazione delle linee di indirizzo da parte della 

Giunta e in parallelo al lavoro tecnico di predisposizione del piano particolareggiato, 

abbiamo promosso una serie di “Laboratori di Quartiere”, ai quali hanno partecipato 

oltre 500 cittadine e cittadini. In ogni incontro pubblico il progetto della Città 30 è stato 

presentato in apertura e i partecipanti sono stati invitati a esprimere in appositi tavoli le proprie 

opinioni, idee e proposte tramite mappe e carte tematiche che rappresentavano le principali 

politiche e progettualità comunali. La carta “Città 30 - Bologna per le persone” è stata in 

assoluto quella più scelta, emergendo in ben 22 su 24 zone di prossimità in cui sono suddivisi i 

sei quartieri di Bologna. Le criticità più segnalate hanno riguardato le velocità eccessive, la 

presenza di troppo traffico, inquinamento e rumore, la scarsa sicurezza e il poco spazio 

disponibile per le persone e per gli utenti più vulnerabili sulle strade nei quartieri. Le richieste 

più ricorrenti hanno avuto ad oggetto la riduzione della velocità dei veicoli, interventi fisici di 

moderazione e maggiori controlli, l’espansione di strade e zone regolate a 30 km/h, l’aumento di 



piazze, spazi, percorsi e attraversamenti pedonali, l’incremento dei percorsi ciclabili e di corsie 

preferenziali per i mezzi pubblici, la creazione di piazze scolastiche e di zone a traffico limitato. 

 

Successivamente, tra giugno e settembre 2023, abbiamo realizzato un questionario on-

line con finalità di informazione e ascolto della cittadinanza. Hanno partecipato quasi 

20.000 persone, abitanti sia nel Comune capoluogo che nell’area metropolitana, con oltre 

10.000 compilazioni complete, il migliore risultato conosciuto di una consultazione pubblica a 

tema Città 30 in Europa. Dall’analisi delle risposte sono emerse: 

- una buona consapevolezza che il piano è finalizzato con priorità a ridurre incidenti 

stradali, morti e feriti; 

- un’elevata disponibilità a cambiare abitudini di mobilità, a fronte di strade più sicure e 

maggiori infrastrutture di mobilità sostenibile; 

- una forte domanda di maggiore sicurezza stradale e protezione da traffico e velocità 

(con oltre 18.000 segnalazioni e 250 strade ritenute più pericolose, localizzate in modo 

diffuso in tutti i quartieri); 

- alcune preoccupazioni, peraltro di segno opposto: mancato rispetto del provvedimento 

oppure eccesso di attività sanzionatoria. 

Questi esiti sono stati attivamente utilizzati per focalizzare meglio i messaggi delle successive 

fasi della campagna di comunicazione e per 

contribuire all’individuazione dei luoghi dove agire 

con priorità con attività di controllo e interventi 

infrastrutturali a supporto del rispetto del limite di 

velocità. 

 

L’INGAGGIO DEGLI “AMBASCIATORI DELLA 

CITTÀ 30” 

 

Sin dalla compilazione del questionario, abbiamo 

dato alle persone interessate la possibilità di 

indicare la loro disponibilità a impegnarsi in 

prima persona a supporto di Bologna Città 30, 

contribuendo attivamente alle attività di ascolto 

e informazione. E’ un esperimento di community 

engagement pensato per rendere le persone più 

direttamente protagoniste del progetto oltre che delle 

strade, e per costruire una comunicazione sulla Città 30 più 

orizzontale: non solo l’istituzione che parla ai cittadini, ma 

anche i cittadini che si confrontano tra loro e raccontano 

agli abitanti del proprio quartiere gli obiettivi e i vantaggi di 

questa scelta. 

Il primo passo è stato chiamare a raccolta queste persone in un momento collettivo per 

‘nominarle’ ufficialmente ambasciatrici e ambasciatori di Bologna Città 30, dando vita a una 

vera e propria comunità. Per facilitare l’autorganizzazione, sono stati consegnati sia un kit di 

attivazione “fisico” (shopper, volantini, inserti speciali, adesivi e spillette), sia un foglio con le 

“istruzioni per l’uso”, organizzato in base al tempo a disposizione da dedicare alle attività (ad 

esempio: se hai poco tempo, appunta la spilletta su zaini e borse che porti più spesso e 

condividi sui social contenuti e grafiche già pronti; se hai abbastanza tempo, fai un 

https://www.bolognacitta30.it/partecipa#esiti-questionario


volantinaggio davanti a una scuola o in un parco; se hai un po’ più tempo, organizza un 

aperitivo a casa). 

Oltre 300 persone sono entrate a far parte di 6 gruppi territoriali (uno per ogni quartiere di 

Bologna), dove le attività sono facilitate dalle Agenti di prossimità della Fondazione 

Innovazione Urbana, figure professionali fondamentali per abilitare le cittadini e i cittadini a 

partecipare alla vita pubblica della città. 

A partire dal primo giorno di attivazione su scala cittadina a dicembre 2023, sono decine le 

attività organizzate nei quartieri dalle ambasciatrici e 

ambasciatori per informare e confrontarsi con la 

cittadinanza sui benefici e le opportunità di Città 30. Questo 

avviene sia attraverso momenti di in-formazione interna, 

dove prepararsi alle modalità più efficaci per sensibilizzare 

le persone, sia attraverso momenti esterni di incontro 

strutturato (es. eventi pubblici nelle case di quartiere, punti 

informativi nei mercati) e destrutturato (es. camminate e 

volantinaggi lungo le strade del quartiere per parlare con i 

residenti e i commercianti), dove continuare il dialogo con la 

città. 

 

PRIMI DATI E PROSPETTIVE 

 

Dopo due mesi di applicazione di Bologna Città 30 nel 2024, nel confronto con lo stesso 

periodo del 2023 abbiamo registrato una riduzione del 17% degli incidenti stradali (da 452 a 

377) e del 19% delle persone ferite (da 377 a 304), nonché due persone morte in meno, 

secondo quanto rilevato dalla Polizia locale, e una crescita del 14% dei flussi di biciclette 

nelle quattro ciclabili monitorate in continuo. Sono primi dati che necessitano senza dubbio di 

maggiore tempo per consolidarsi ed essere affidabili dal punto di vista statistico, ma intanto 

appaiono incoraggianti rispetto agli obiettivi del progetto, che sarà monitorato più 

complessivamente per verificare l’andamento, migliorare e raccontare i risultati della prima 

grande Città 30 in Italia. 

 

 

 

 


