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ONOREVOLI COLLEGHI ! — La presente pro-
posta di legge, mediante interventi puntuali
sulle disposizioni del codice della strada, di
cui al decreto legislativo 30 aprile 1992,
n. 285 (di seguito denominato « codice della
strada » o « codice »), intende migliorarlo,
adeguandolo alle esigenze emerse in questi
ultimi anni, soprattutto con l’intento di
aumentare la sicurezza stradale, con par-
ticolare riguardo all’ambito urbano a fa-
vore dell’utenza cosiddetta « vulnerabile ».

Nel 2017 in Italia sono stati 174.933 gli
incidenti stradali con lesioni a persone, che
hanno comportato 3.378 vittime, morti en-
tro trenta giorni dall’evento, con un au-
mento di 95 decessi, pari al 2,9 per cento,

rispetto all’anno 2016. Un incidente ogni
tre minuti e un decesso ogni tre ore.

Come riportato dall’Istituto nazionale di
statistica, nell’Unione europea il numero
delle vittime di incidenti stradali è dimi-
nuito nel 2017, seppure in misura conte-
nuta: complessivamente, i morti sono stati
25.315 contro 25.720 nel 2016. Nel con-
fronto tra il 2017 e il 2010, anno di rife-
rimento della strategia europea per la si-
curezza stradale, i decessi si sono ridotti
del 19,9 per cento a livello europeo e del
17,9 per cento in Italia. Per ogni milione di
abitanti, nel 2017 si sono contati 49,7 morti
per incidente stradale nell’Unione europea
e 55,8 nel nostro Paese, che è sceso dal
quattordicesimo al diciottesimo posto della
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graduatoria europea. Tra il 2016 e il 2017,
il numero delle vittime è diminuito dell’1,6
per cento nell’Unione europea ed è aumen-
tato, invece, del 2,9 per cento in Italia.

Tra il 2010 e il 2017 la riduzione media
annua del numero delle vittime della strada
è stata del 3,1 per cento nei ventotto Stati
dell’Unione europea e del 2,8 per cento in
Italia: tali variazioni sono comunque infe-
riori a quelle stimate necessarie per rag-
giungere l’obiettivo europeo di dimezzare il
numero dei morti in incidenti stradali en-
tro il 2020. Per rispettare l’obiettivo fissato,
nel periodo 2018-2020 il numero delle vit-
time nell’Unione europea e in Italia do-
vrebbe ridursi, in media annua fino al
2020, di circa il 15 per cento.

Inoltre, l’Istituto nazionale di statistica
certifica che il 40,8 per cento degli incidenti
è causato da tre tipi di comportamenti
scorretti, che sono quindi quelli più ricor-
renti, costituiti rispettivamente dalla distra-
zione alla guida (16 per cento), dal man-
cato rispetto della precedenza (14,5 per
cento) e dalla velocità eccessiva (10,3 per
cento). Le violazioni della disciplina della
circolazione che più frequentemente sono
sanzionate sono l’eccesso di velocità, il man-
cato utilizzo dei dispositivi di sicurezza e
l’uso del telefono mobile alla guida. Risulta
inoltre che il 74,6 per cento degli incidenti
stradali avviene sulle strade urbane, il 20
per cento in quelle extraurbane e il 5,4 per
cento nelle autostrade.

Il valore dell’indice di mortalità per
ciascuna categoria di utente, che rappre-
senta il numero di morti ogni 100 incidenti
per investimento di pedone o veicoli coin-
volti per tipologia, denota una situazione
drammatica, essendo pari a 3,1 per i pe-
doni (è di quasi cinque volte superiore
rispetto a quello degli occupanti di auto-
vetture), a 1,6 per i motociclisti e a 1,4 per
i ciclisti (oltre il doppio rispetto a quello
degli occupanti di autovetture), mentre esso
è 0,7 per gli occupanti delle autovetture.
Nel 2017 sono aumentate le vittime tra i
pedoni (+5,3 per cento rispetto al 2016).
Ogni anno muoiono sulle strade 170 mi-
nori.

La classe di utenti che ha presentato i
maggiori guadagni in termini di riduzione

della mortalità negli ultimi diciassette anni
è stata quella degli automobilisti (-61,9 per
cento dal 2001); invece quella più penaliz-
zata è rappresentata dai ciclisti (-30,6 per
cento dal 2001).

I costi sociali dovuti alle lesioni ripor-
tate dai 246.750 feriti, a seguito degli inci-
denti stradali nel 2017, è pari a 19,3 mi-
liardi di euro, corrispondenti all’1,1 per
cento del prodotto interno lordo del nostro
Paese.

Da questi dati risulta evidente la neces-
sità morale, che incombe al legislatore, di
intervenire per creare le condizioni più
favorevoli per la riduzione della mortalità
causata da collisioni dei veicoli in circola-
zione.

Come dimostrato dalle esperienze euro-
pee, favorire la mobilità ciclistica ha l’ef-
fetto di aumentare la sicurezza stradale per
tutte le categorie degli utenti della strada,
anche per gli automobilisti, grazie all’evi-
denza empirica definita safety in numbers,
che evidenzia una correlazione positiva tra
l’aumento del numero delle biciclette e la
riduzione dell’incidentalità, soprattutto in
ambito urbano. Una città più sicura è una
città più vivibile anche per categorie di
utenti più deboli e vulnerabili come i bam-
bini, gli anziani e le persone disabili. L’as-
senza di sicurezza stradale, inoltre, è il
motivo principale per cui i cittadini italiani
rinunciano a utilizzare la bicicletta in luogo
dell’automobile anche quando non è neces-
sario il suo uso: pertanto, il suo incremento
produce un circolo virtuoso che si autoa-
limenta in maniera positiva.

Gli effetti positivi della dinamica rias-
sunta nell’espressione safety in numbers
derivano sia dalla maggiore soglia di atten-
zione degli automobilisti e degli altri utenti
della strada durante la circolazione, sia
dalla riduzione delle velocità istantanee del
flusso veicolare in ambito urbano, che non
incide sulle velocità medie e quindi sui
tempi di percorrenza.

Inoltre, ovviamente, l’aumento ha altri
indiscussi vantaggi che risultano egual-
mente di utilità per tutte le categorie di
utenza, compresi gli automobilisti. Tra que-
sti giova ricordare la fluidificazione della
mobilità viaria, cioè la riduzione della con-
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gestione del traffico, l’abbassamento delle
emissioni dei gas di scarico e del partico-
lato con conseguente miglioramento della
qualità dell’aria delle città, il migliora-
mento della salute dei cittadini e i conse-
guenti risparmi sanitari derivanti a una
maggiore attività fisica quotidiana, la mi-
nore usura delle infrastrutture viarie, la
riduzione dei consumi energetici nazionali,
la diminuzione degli spazi necessari alla
sosta, che consente di liberare piazze e altri
luoghi delle nostre città di notevole pregio
urbanistico, storico e architettonico contri-
buendo ad aumentare il valore degli im-
mobili, l’attrattività economica e turistica e
a sostenere e incentivare il commercio di
prossimità, il quale a sua volta è presidio e
deterrente contro il degrado, il vandalismo
e la microcriminalità.

All’articolo 1, comma 1, lettere a) e b),
della proposta di legge viene sanata una
difformità lessicale degli articoli 6 e 7 del
codice della strada in materia di circola-
zione, rispettivamente, fuori dei centri abi-
tati e dentro i centri abitati; ciò in quanto
l’articolo 6 prevede che l’ente proprietario
della strada possa, con ordinanza, riservare
solo corsie, anche protette, a determinate
categorie di veicoli; mentre l’articolo 7 pre-
vede che i comuni possano, con ordinanza,
riservare solo strade alla circolazione dei
veicoli adibiti a servizi pubblici di tra-
sporto. Pertanto, si è ritenuto opportuno
intervenire normativamente per realizzare
l’omogeneità semantica e letterale, con la
previsione che entrambi gli articoli riguar-
dino « strade o corsie »; tale disposizione ha
immediate ripercussioni sulla modifica di
maggior portata recata dall’articolo 1,
comma 1, lettera c), che introduce due
commi nell’articolo 182 del codice della
strada in materia di circolazione delle bi-
ciclette, volti, nel complesso, a promuovere
la mobilità ciclistica in ambito urbano,
favorendo la circolazione e la sicurezza di
tali mezzi, in coerenza con i princìpi della
mobilità sostenibile e della sicurezza stra-
dale e con l’obiettivo di promuovere l’uso
dei velocipedi, ora espressamente previsti
dall’articolo 1, comma 2, del codice della
strada, a seguito della recente approva-
zione della legge 11 gennaio 2018, n. 2,

recante disposizioni per lo sviluppo della
mobilità in bicicletta e la realizzazione della
rete nazionale di percorribilità ciclistica,
nonché in analogia con normative vigenti,
sperimentazioni condotte e ricerche effet-
tuate in numerosi altri Stati dell’Unione
europea, con esito positivo anche sotto il
profilo della sicurezza della circolazione di
tutti gli utenti della strada.

Nello specifico, con l’introduzione del
comma 9-ter nell’articolo 182 si estendono
l’accesso e la circolazione delle biciclette
nelle corsie o strade riservate a veicoli
adibiti a servizi pubblici di trasporto nei
centri abitati, solo a seguito di ordinanze
motivate del comune, adottate previa valu-
tazione delle condizioni di sicurezza; con
l’introduzione del comma 9-quater si pre-
vede altresì che nelle intersezioni semafo-
rizzate, in base ad apposita ordinanza del
comune, la linea di arresto della carreg-
giata o della semi-carreggiata possa essere
realizzata sulla soglia dell’intersezione ed
estesa a tutta la larghezza della medesima,
in posizione avanzata rispetto alla linea di
arresto per tutti gli altri veicoli (cosiddetta
« casa avanzata »).

Per quanto concerne i profili di spesa, si
rileva che le disposizioni introdotte all’ar-
ticolo 1, comma 1, lettere a) e b), non
determinano nuovi adempimenti e dunque
non comportano nuovi o maggiori oneri a
carico della finanza pubblica. Con riferi-
mento ai profili di spesa relativi all’intro-
duzione dell’articolo 1, comma 1, lettera c),
la necessaria introduzione della segnaletica
orizzontale e verticale volta a evidenziare
l’accesso e la circolazione di biciclette nelle
corsie o strade riservate a veicoli adibiti a
servizi pubblici di trasporto e la segnala-
zione della cosiddetta « casa avanzata » sa-
ranno realizzate nei limiti delle risorse
disponibili iscritte nei bilanci dei comuni,
nonché delle risorse umane e strumentali
disponibili a legislazione vigente.

All’attuazione di quanto previsto all’ar-
ticolo 1, commi 2 e 3, si provvede mediante
risorse finanziarie, strumentali e umane
disponibili a legislazione vigente.

L’articolo 2 modifica l’articolo 164,
comma 2-bis, del codice della strada, pre-
vedendo che, nell’utilizzo di strutture por-
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ta- biciclette applicate a sbalzo anterior-
mente sugli autobus da noleggio, da gran
turismo e di linea, la sistemazione delle
biciclette debba semplicemente essere « ve-
rificata » dal conducente. Questa norma,
attesa da tempo nel nostro ordinamento,
facilita l’effettiva intermodalità tra la bici-
cletta e gli autobus impiegati dalle aziende
di trasporto pubblico locale e regionale e
dalle altre società di trasporto di passeg-
geri, al pari di quanto accade con successo
in altri Paesi. Questa norma consentirà la
diffusione dell’adozione di portabiciclette
da montare anteriormente a sbalzo sugli
autobus, in modo che, ove il trasporto delle
biciclette a bordo non sia consentito ovvero
sia difficoltoso nelle ore di maggior af-
fluenza, si possa dare una valida ed eco-
nomica alternativa agli utenti con la bici-
cletta al seguito. In questo modo, si evita
che la presenza delle biciclette a bordo, in
special modo di quelle non pieghevoli, ri-
duca lo spazio a disposizione dei passeggeri
e, ove sia già consentito il trasporto a
bordo, si amplia la disponibilità del nu-
mero di passeggeri che possono usufruire
di tale opzione.

Occorre puntualizzare che l’articolo 9,
comma 2, lettera b), della legge 11 gennaio
2018, n. 2, recante disposizioni per lo svi-
luppo della mobilità in bicicletta, ha già
introdotto il comma 2-bis nell’articolo 164
del codice della strada consentendo l’uti-
lizzo di strutture porta-biciclette applicate
a sbalzo anteriormente sugli autobus da
noleggio, da gran turismo e di linea. Eb-
bene, il comma 9 del medesimo articolo
164 prevede che il conducente non possa
proseguire il viaggio se non dopo aver prov-
veduto a sistemare il carico, mentre con la
norma proposta, allineata alla regola gene-
rale, valida per ogni tipo di trasporto, per
cui il conducente è responsabile della si-
stemazione del carico, viene disposto che
questi si limiti a verificare il corretto carico
da parte dei ciclisti.

La norma riveste carattere meramente
ordinamentale e pertanto non comporta
nuovi o maggiori oneri a carico della fi-
nanza pubblica.

Infine, l’articolo 3 modifica l’articolo
175 del codice della strada, il quale, nel-

l’elencare i veicoli a cui è vietata la circo-
lazione su autostrade, strade extraurbane
principali e su altre strade appositamente
individuate, alla lettera a) del comma 2
indica i velocipedi, i ciclomotori e i moto-
cicli di cilindrata inferiore a 150 centimetri
cubici se a motore termico, nulla dispo-
nendo in merito ai motocicli non a motore
termico, quali sono quelli elettrici. Il rela-
tivo vuoto legislativo, la cui risoluzione è
oggi affidata all’interpretazione delle Forze
di polizia e della giurisdizione, con ogni
instabile conseguenza anche per i profili di
copertura assicurativa in caso di incidente,
è dunque colmato per i motocicli a trazione
elettrica che non hanno cubatura.

Vi è da rilevare in proposito che le
motorizzazioni elettriche sono sempre più
diffuse anche all’interno del settore dei
motoveicoli: nel 2016, infatti, sono stati
venduti 2.408 motoveicoli a trazione elet-
trica (ciclomotori, motocicli e quadricicli),
corrispondenti all’1 per cento del venduto
totale. Pur trattandosi di un mercato di
nicchia, è interessante osservare che, in
termini sia assoluti sia relativi, il peso del-
l’elettrico nel mercato dei motoveicoli ri-
sulta più rilevante rispetto al mercato del-
l’automobile: nel 2016, infatti, sono state
vendute 1.403 automobili elettriche, corri-
spondenti a meno dello 0,1 per cento del-
l’immatricolato complessivo.

Pertanto, alla luce di questi dati, consi-
derato che l’articolo 175 del codice dispone
limitazioni e divieti alla circolazione sulle
autostrade e sulle strade extraurbane, con
la proposta normativa si consente la circo-
lazione sulle autostrade e sulle strade ex-
traurbane principali a motocicli con mo-
tore elettrico di potenza superiore a 11 kW,
prevedendo il divieto di circolazione lad-
dove i motoveicoli in questione abbiano
potenza inferiore o eguale a 11 kW.

Si evidenzia che, attualmente, non è
possibile affidarsi a una tabella di compa-
razione tra cilindrate di motori termici e
potenze dei motori elettrici, in quanto troppe
sono le differenze tecnico-ingegneristiche
delle due tipologie di motori; pertanto, si è
optato per il limite di potenza di 11 kW in
quanto i motocicli con tale potenza pos-
sono essere condotti esclusivamente dai mag-
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giorenni, così come i motocicli con cilin-
drata superiore a 150 centimetri cubici,
ammessi, infatti, a circolare nelle strade
sopra indicate.

Si è valutata anche l’opzione per una
potenza inferiore, ma ciò significherebbe
consentire l’accesso nelle autostrade e nelle
strade extra-urbane a più di un milione di

motocicli la cui conduzione è operata per
la maggior parte da minorenni, con gravi
conseguenze sui livelli della sicurezza stra-
dale.

Anche tale norma riveste carattere me-
ramente ordinamentale e pertanto non com-
porta nuovi o maggiori oneri per la finanza
pubblica.
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PROPOSTA DI LEGGE
__

ART. 1.

(Modifiche agli articoli 6, 7 e 182 del codice
della strada, di cui al decreto legislativo 30
aprile 1992, n. 285, in materia di circola-

zione di velocipedi).

1. Al codice della strada, di cui al de-
creto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, sono
apportate le seguenti modificazioni:

a) all’articolo 6, comma 4, lettera c),
dopo la parola: « riservare » sono inserite le
seguenti: « strade o »;

b) all’articolo 7, comma 1, lettera i),
dopo la parola: « strade » sono inserite le
seguenti: « o corsie »;

c) all’articolo 182, dopo il comma 9-bis
sono inseriti i seguenti:

« 9-ter. Con ordinanza adottata ai sensi
dell’articolo 7, comma 1, previa valutazione
delle condizioni di sicurezza, la circola-
zione delle biciclette può essere consentita
anche sulle strade o corsie di cui al mede-
simo articolo 7, comma 1, lettera i).

9-quater. Nelle intersezioni semaforiz-
zate, sulla base di apposita ordinanza adot-
tata ai sensi dell’articolo 7, comma 1, pre-
via valutazione delle condizioni di sicu-
rezza, la linea di arresto per le biciclette
può essere realizzata sulla soglia dell’inter-
sezione ed estesa a tutta la larghezza della
carreggiata o della semi-carreggiata, in po-
sizione avanzata rispetto alla linea di ar-
resto per tutti gli altri veicoli. La linea di
arresto avanzata, denominata “casa avan-
zata”, può essere realizzata lungo le strade
con velocità consentita inferiore o eguale a
50 km/h, anche se fornite di più corsie per
senso di marcia, ed è posta a una distanza
pari almeno a 3 metri rispetto alla linea di
arresto stabilita per il flusso veicolare. L’a-
rea delimitata è accessibile attraverso una
corsia di lunghezza pari almeno a 5 metri
riservata alle biciclette, situata sul lato de-
stro in prossimità dell’intersezione ».
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2. Con decreto del Ministro delle infra-
strutture e dei trasporti, da adottare entro
dodici mesi dalla data di entrata in vigore
della presente legge, il regolamento di cui al
decreto del Ministro dei lavori pubblici 30
novembre 1999, n. 557, è adeguato alle di-
sposizioni del comma 9-quater dell’articolo
182 del codice di cui al decreto legislativo 30
aprile 1992, n. 285, introdotto dal comma 1
del presente articolo. Le ordinanze comu-
nali adottate a decorrere dalla data di en-
trata in vigore del decreto previsto dal primo
periodo si conformano alle disposizioni in
esso contenute.

3. Entro trenta giorni dalla data di en-
trata in vigore della presente legge, il Mini-
stro delle infrastrutture e dei trasporti, con
decreto adottato ai sensi dell’articolo 5,
comma 1, del codice di cui al decreto legisla-
tivo 30 aprile 1992, n. 285, stabilisce le diret-
tive necessarie per l’attuazione, in via speri-
mentale, del comma 9-quater dell’articolo
182 del medesimo codice, introdotto dal
comma 1 del presente articolo. Le ordinanze
comunali adottate a decorrere dalla data di
entrata in vigore del decreto previsto dal
primo periodo si conformano alle direttive
in esso contenute.

ART. 2.

(Modifica all’articolo 164 del codice di cui al
decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, in
materia di sistemazione delle biciclette sui

veicoli).

1. Al comma 2-bis dell’articolo 164 del
codice di cui al decreto legislativo 30 aprile
1992, n. 285, è aggiunto, in fine, il seguente
periodo: « La sistemazione delle biciclette è
verificata dal conducente ».

ART. 3.

(Modifica all’articolo 175 del codice di cui al
decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, in
materia di condizioni e limitazioni della
circolazione sulle autostrade e sulle strade

extraurbane principali).

1. Alla lettera a) del comma 2 dell’arti-
colo 175 del codice di cui al decreto legi-
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slativo 30 aprile 1992, n. 285, sono appor-
tate le seguenti modificazioni:

a) dopo le parole: « 150 centimetri
cubici se a motore termico » sono inserite
le seguenti: « e di potenza fino a 11 kW se
a motore elettrico »;

b) sono aggiunte, in fine, le seguenti
parole: « e di potenza fino a 11 kW se a
motore elettrico ».
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