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Introduzione 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La Regione, nell’ambito dell’attuazione del 4° e 5° Programma Annuale di 
attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS) – approvato dal 
CIPE in data 18 dicembre 2008 con deliberazione n. 108 - ha predisposto una 
procedura di concertazione con i comuni per la realizzazione di progetti/interventi 
in grado di migliorare la sicurezza stradale sui loro territori, con particolare 
riferimento all’utenza vulnerabile. 

Al fine di individuare in modo ottimale le priorità di intervento, in grado di 
massimizzare l’efficacia degli interventi e ottimizzare le risorse finanziarie 
disponibili nell’ambito del PNSS, le Amministrazioni Comunali devono 
predisporre un’analisi dei fattori di rischio sul territorio di loro competenza. 

Il presente rapporto ha lo scopo di fornire, alle Amministrazioni Comunali che 
parteciperanno alla concertazione, un supporto tecnico per la redazione di Dossier 
dei fattori di rischio in ambito urbano al fine  di identificare le cause intrinseca di 
un  incidente e la sua dinamica. 

Tale elaborazione è significativa  anche in relazione al procedimento di 
formazione e affiancamento: d’intesa con la committenza potranno essere 
organizzati eventi di informazione-confronto con rappresentanti del sistema delle 
autonomie locali. Inoltre in uno specifico capitolo si definisce la struttura e il 
contenuto di un percorso formativo per tecnici e decisori degli Enti Locali. 

Infine sono stati elaborati i dati di incidentalità stradale relativi agli ambiti 
territoriali provinciali e comunali di Regione, con un focus specifico sull’utenza 
vulnerabile. Tale elaborazione rappresenta un importante supporto sia nella 
definizione e quantificazione dei costi sociali dovuti agli incidenti stradali (ovvero 
i costi esterni che gravano sulla collettività e sul Sistema Sanitario regionale) sia 
in relazione ad una precisa indicazione dei contesti territoriali di massimo rischio, 
anche al fine di un’allocazione ottimale ed efficiente delle risorse finanziarie 
messe a disposizione di Regione Lombardia dal Ministero delle Infrastrutture e 
dei Trasporti nell’ambito del Piano Nazionale Sicurezza Stradale. 

 





Capitolo 1 

Quadro dell’incidentalità dell’utenza debole  
in Regione Lombardia 

1.1.Premessa 

La Regione ha attivato il 3° Programma Annuale di Attuazione del Piano 
Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS) con una procedura concertata con le 
Province, al fine di massimizzare il beneficio delle risorse disponibili per il 
miglioramento della sicurezza stradale sul territorio regionale. 

L’analisi dell’incidentalità regionale (dati ISTAT 2008) ha evidenziato che la 
Lombardia presenta, rispetto alle altre regioni, la più alta percentuale sia di pedoni 
deceduti sia di pedoni feriti (su un totale di 3835 investimenti di pedone). 

Pertanto, nell’ambito del 4° e 5° Programma di Attuazione del PNSS, la 
Regione ha deciso di dedicare una parte delle risorse disponibili alle 
Amministrazioni comunali che si distinguono per la numerosità di incidenti che 
coinvolgono utenza debole (pedoni, ciclisti, motociclisti), identificando quelle 
realtà territoriali che presentano le situazione di rischio più elevato, al fine di poter 
intervenire sulle  componenti prioritarie dell’incidentalità stradale e di allocare le 
risorse finanziarie disponibili in maniera efficiente (evitando di disperderle in tanti 
interventi di piccola entità). 

I criteri utilizzati per le elaborazioni dei dati e le riflessioni riportate in questo 
capitolo (così come nei successivi) sono coerenti con quanto indicato nella 
documentazione fornita dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, vale a 
dire gli elaborati che costituiscono il 4° e 5° Programma di Attuazione del Piano 
Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS): 

• Doc. 1/4 Relazione illustrativa. 
• Doc. 2/4 Bando tipo per interventi di rilevanza nazionale a favore della 

sicurezza stradale. 
• Doc. 3/4 Documentazione di supporto per la gestione del bando per 

interventi di rilevanza nazionale a favore della sicurezza stradale. 
• Doc. 4/4 Documentazione tecnica. Distribuzione territoriale delle 

vittime degli incidenti stradali e classi di danno. 
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1.2.Caratterizzazione dell’incidentalità con utenza debole 

I dati degli incidenti che hanno coinvolto l’utenza debole forniscono un quadro di 
riferimento per la definizione dei criteri di selezione dei Comuni da coinvolgere; 
nel seguito si riportano alcune elaborazioni dei dati ISTAT del triennio 
2007-2009, al fine di caratterizzare l’incidentalità, con coinvolgimento dell’utenza 
debole, in ambito urbano. 

Per identificare l’utenza debole si è utilizzata l’accezione più comune che 
include in questa categoria i seguenti utenti della strada: pedoni e trasportati sui 
veicoli a due ruote (motorizzati o meno), ciclisti e motociclisti. 

È opportuno evidenziare che tutte le elaborazioni che seguono, se non 
diversamente specificato, hanno incluso tutti gli incidenti avvenuti in ambito 
urbano, ovvero in quell’area territoriale in cui le Amministrazioni comunali 
possono maggiormente intervenire per migliorare la sicurezza stradale. 

Nella Tabella 1.1 si riporta il trend degli utenti deboli morti e feriti negli ultimi 
tre anni, complessivamente decrescente. Globalmente si osserva che il 
coinvolgimento degli utenti deboli in ambito urbano, in tutta la regione, provoca 
circa 250 morti e 22.000 feriti all’anno. 

Tabella 1.1 – Coinvolgimento dell’utenza debole in ambito urbano sul territorio regionale 

Classe di  
utenza debole 

Morti  Feriti 

2007 2008 2009  2007 2008 2009 

Pedoni 88 86 88  4 016 4 082 3815 

Biciclette 66 37 42  3 777 3 594 3722 

Ciclomotori 37 31 13  6 015 5 235 4790 

Motocicli 119 103 93  9 381 8 786 8557 

TOTALE 310 257 236  23 189 21 697 20 884 

Fonte: ISTAT (Elaborazione NET Engineering) 

La valutazione del trend assoluto potrebbe non rispecchiare l’andamento del 
fenomeno correlato all’utenza debole nell’incidentalità stradale, se non viene 
correlato ai trend della totalità degli incidenti stradali. 

Nella Tabella 1.2 si riporta un confronto tra gli incidenti che hanno coinvolto 
l’utenza debole e la totalità degli incidenti avvenuti nel territorio regionale, 
sempre con riferimento al solo ambito urbano. Si osserva che nel triennio 
esaminato la percentuale di incidenti (che hanno coinvolto utenza debole), morti e 
feriti utenti deboli si è mantenuta costante, rispettivamente 60 %, 78 % e 48 %. 
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Tabella 1.2 – Confronto tra incidenti con utenti deboli e totali Regione Lombardia 

 
Utenza debole  Tutti  % utenza debole 

 su totale 

2007 2008 2009  2007 2008 2009  2007 2008 2009 

Incidenti 21 952 20 450 19 695  36 587 34 235 32 759  60% 60% 60% 

Morti 310 257 236  408 337 320  76% 76% 74% 

Feriti 23 189 21 697 20 884  48 087 45 281 43 170  48% 48% 48% 

Fonte: ISTAT (Elaborazione NET Engineering) 

1.3.Incidentalità dell’utenza debole in ambito comunale 

La Regione conta sul proprio territorio la presenza di 1546 Comuni, distribuiti 
nelle 12 Province secondo la Tabella 1.3; la popolazione residente considerata è 
quella elaborata dall’ISTAT con riferimento al dicembre 2009. 

La numerosità dei Comuni non consente il coinvolgimento diretto di tutte le 
Amministrazioni comunali, così come operato per quelle provinciali; è pertanto 
indispensabile procedere ad una preselezione dei Comuni con cui attuare la 
procedura concertata, sulla base di criteri che consentano di massimizzare il 
beneficio delle risorse dedicate a favore dell’utenza debole. 

Suddividendo i Comuni per fascia di popolazione residente si ottiene un 
ulteriore distribuzione che può essere utile per identificare il target della nuova 
procedura di concertazione (Tabella 1.4). 

 

Tabella 1.3 – Distribuzione dei Comuni tra le 12 Province 

Provincia Numero di 
Comuni 

Popolazione 
residente >40000 >30000 

Bergamo 244 1 087 204 1 1 
Brescia 206 1 242 923 1 1 
Como 162 590 050 1 2 

Cremona 115 362 061 1 2 
Lecco 90 337 912  1 1 
Lodi 61 225 825 1 1 

Milano 134 3 123 205 8 16 
Mantova 70 412 606 1 1 
Monza 55 840 711 4 7 
Pavia 190 544 230 2 3 

Sondrio 78 182 709 - - 
Varese 141 876 705 3 4 

TOTALE 1546 9 826 141 24 39 

Fonte: ISTAT (demografia 2009) 
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Tabella 1.4 – Distribuzione dei Comuni per fascia di popolazione residente 

Popolazione residente Numero di Comuni 

almeno 100 000 abitanti 4 

50 000 - 100 000 ab. 11 

40 000 - 50 000 ab. 9 

30 000 - 40 000 ab. 15 

20 000 - 30 000 ab. 29 

10 000 - 20 000 ab. 121 

Meno di 10 000 abitanti 1357 

TOTALE 1546 

Fonte: ISTAT (demografia 2009) 

Seguendo i criteri utilizzati nell’ambito del Piano Nazionale per la Sicurezza 
Stradale, nel seguito si fa riferimento al danno sociale, personalizzato nell’ipotesi 
di valutare esclusivamente l’incidentalità che ha coinvolto utenti deboli. 

Per il calcolo del danno sociale sono stati utilizzati gli importi indicati nel 
Piano Nazionale per la Sicurezza Stradale, di seguito riassunti: 

 
- 1.394.000 Euro per ciascun decesso; 
- 73.600 Euro per ciascun ferito. 

 
Assegnando ai 1546 Comuni il numero totale di utenti deboli morti e feriti 
nell’ultimo triennio, è stato calcolato per ciascuno di essi il danno sociale 
correlato all’utenza debole, espresso come valore medio annuale. 

 
Un’ipotesi di selezione dei Comuni da invitare alla procedura concertata può 
essere legata al costo sociale, o più esplicitamente, alla classe di costo sociale così 
come definita nell’ambito del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale. Si 
utilizzerà, quindi, nel seguito la stessa metodologia esposta nella documentazione 
prodotta dal Ministero delle Infrastrutture e Trasporti per i Programmi di 
Attuazione ((DOC. 4/4 “Documentazione tecnica - Distribuzione territoriale delle 
vittime degli incidenti stradali e classi di danno”). 

Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale ha suddiviso i Comuni in 7 classi 
(AA, A, B, C, D, E, F) in funzione del valore di danno sociale con riferimento 
all’incidentalità del triennio 2003-2005, secondo lo schema riportato in 
Tabella 1.5. 
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Tabella 1.5 – Suddivisione del PNSS dei Comuni per classe di danno sociale 

Classe di danno 
Estremi di classe  
(milioni di Euro) 

Minimo Massimo 
AA 200  

A 30 200 

B 6 30 

C 2 6 

D 0,5 2 

E 0,001 0,5 

F 0 0 

Fonte: Piano Nazionale della Sicurezza Stradale 

Tale classificazione può essere utile anche per stilare una graduatoria dei Comuni 
della regione, se opportunamente ricalibrata. Va, infatti, considerato che gli 
estremi di ciascuna classe sono stati calcolati con riferimento al danno sociale 
(quindi al numero di morti e feriti) considerando tutti gli incidenti avvenuti 
sull’intero territorio nazionale; occorre quindi parametrizzarli all’utenza debole. 

Al fine quindi di ricalibrare gli estremi delle classi per lo scopo preposto, 
occorre conoscere la percentuale del costo sociale nazionale riconducibile 
all’utenza debole. 

Sono stati quindi dedotti gli incidenti avvenuti nel triennio 2003-2005 sul 
territorio nazionale con coinvolgimento di utenza debole e raffrontati con i totali 
di tutti gli incidenti (Tabella 1.6). 

Tabella 1.6 – Calcolo del costo sociale riconducibile all’utenza debole (triennio 2003-2005) 

Categoria di utente 
Utenti deboli 

media 2003-2005 
Costo sociale 

annuo  
(milioni di Euro) Morti Feriti 

Pedoni  736   17 786   2 335  
Velocipedi  309   11 208   1 256  
Ciclomotori  418   42 995   3 747  

Motocicli  1 029   43 053   4 602  
Totale deboli 2 492 115 041  11 940  

Totale tutti 5 820  317 796  31 503  

% deboli su tutti 46% 36% 38% 

Fonte: ISTAT (Elaborazione NET Engineering) 

Avendo quindi calcolato che il 38% del costo sociale degli incidenti stradali a 
livello nazionale è riconducibile all’utenza debole, con questa percentuale sono 
stati calcolati i nuovi estremi delle classi di danno sociale per i Comuni 
(Tabella 1.7). 
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Tabella 1.7 – Suddivisione per classe di danno sociale correlato all’utenza debole 

Classe di danno 
Estremi di classe  
(milioni di Euro) 

Minimo Massimo 
AA 75,80  

A 11,37 75,80 

B 2,24 11,37 

C 0,76 2,24 

D 0,19 0,76 

E 0,00 0,19 

F 0,00 0,00 

Fonte: Elaborazione Net Engineering 

Nella Tabella 1.8 si riportano i primi 40 Comuni ordinati per costo sociale 
decrescente, cui è stata anche assegnata la corrispondente classe di costo sociale 
ricalibrata per l’utenza debole. Si osserva che nei territori dei Comuni in tabella si 
sono registrati più della metà dei decessi e più del 70% dei feriti, che includono il 
70% circa del danno sociale, riconducibile all’utenza debole, dell’intera regione; 
sebbene la popolazione di tali Comuni sia pari soltanto ad un terzo dell’intera 
popolazione regionale. 
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Tabella 1.8 – Primi 40 Comuni della regione per costo sociale utenti deboli 

Comune 
Utenti deboli 

(totale triennio) Costo sociale 
annuo Popolazione Classe di 

danno PROV 
Morti Feriti 

Milano 159 27562  750   1 307 495  AA MI 
Bergamo 22 2402  69   118 019  A BG 
Brescia 27 1801  57   191 618  A BS 
Monza 18 1493  45   121 545  A MB 
Como 10 1019  30   84 812  A CO 

Cinisello Balsamo 10 870  26   73 659  A MI 
Cremona 11 829  25   72 248  A CR 

Pavia 4 811  22   71 184  A PV 
Varese 7 716  21   81 788  A VA 

Mantova 9 659 20  48 324  A MN 
Busto Arsizio 15 540  20   81 716  A VA 

Gallarate 11 517  18   51 214  A VA 
Vigevano 7 524  16   62 956  A PV 

Sesto San Giovanni 4 558  16   81 128  A MI 
Legnano 7 420  14   58 362  A MI 

Lecco 4 475 14   47 791  A LC 
Lodi 11 295 13   44 036  A LO 
Rho 9 328  12   50 591  A MI 

Saronno 4 422  12   38 749  A VA 
Cologno Monzese 3 415 12   47 498  A MI 

Seregno 2 411  11   42 818  B MB 
Corsico 4 314  10   34 080  B MI 

Paderno Dugnano 4 279 9   47 485  B MI 
Lissone 3 296 9   41 381  B MB 
Bollate 5 254 9   36 530  B MI 
Cantù 4 262  8   38 978  B CO 

Abbiategrasso 3 280  8   31 578  B MI 
Crema 3 272  8   33 982  B CR 
Desio 2 276  8   40 312  B MB 

Treviglio 4 236  8   28 769  B BG 
Voghera 2 262  7   39 802  B PV 

Cesano Maderno 4 224  7   36 889  B MB 
Seriate 6 181  7   23 877  B BG 

Rozzano 3 222 7   41 007  B MI 
Nova Milanese 5 184  7   23 162  B MB 

Limbiate 4 186  6   34 630  B MB 
Desenzano del Garda 3 189 6   26 912  B BS 
Garbagnate Milanese 2 206  6   26 907  B MI 

Cormano 5 134 6   20 076  B MI 
Vimercate 4 147  5   25 643  B MB 

TOTALE 424 47 471 1 362 3 409 551 
  

% sul totale regionale 53% 72% 69% 35% 

Fonte: ISTAT (Elaborazione NET Engineering) 
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1.4.Incidentalità dell’utenza debole in ambito provinciale 

Analogamente alle elaborazioni condotte nel §1.3 per le Amministrazioni 
comunali, si caratterizza l’incidentalità dell’utenza debole in ambito provinciale. 
In questo caso non avrebbe senso considerare l’utenza debole soltanto in ambito 
urbano poiché, proprio nel caso della rete stradale gestita dalle amministrazioni 
provinciali, gran parte degli incidenti avviene in ambito extraurbano. 

Pertanto le elaborazioni eseguite all’interno del presente paragrafo riguardano 
tutti gli incidenti, in cui sono stati coinvolti utenti deboli, suddivisi per territorio 
provinciale, indipendentemente dall’ambito urbano/extraurbano in cui si sono 
verificati. 

Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (DOC. 4/4 “Documentazione 
tecnica - Distribuzione territoriale delle vittime degli incidenti stradali e classi di 
danno”) ha originariamente suddiviso le Province in 4 classi (AA, A, B, C) in 
funzione del valore di danno sociale con riferimento all’incidentalità del triennio 
2003-2005, secondo lo schema riportato in Tabella 1.9. 

Tabella 1.9 – Suddivisione del PNSS delle Province per classe di danno sociale 

Classe di danno 
Estremi di classe  
(milioni di Euro) 

Minimo Massimo 
AA 1 200  

A 400 1 200 

B 200 4000 

C 0 200 

Fonte: Piano Nazionale della Sicurezza Stradale 

Analogamente alle elaborazioni condotte per le Amministrazioni comunali, si 
ricalcolano gli estremi delle classi di danno sociale per le Province, relativamente 
all’utenza debole, applicando un fattore correttivo pari al 38 %. 

Tabella 1.10 – Suddivisione per classe di danno sociale correlato all’utenza debole 

Classe di danno 
Estremi di classe  
(milioni di Euro) 

Minimo Massimo 
AA 454,82  

A 151,61 454,82 

B 75,80 151,61 

C 0 75,80 

Fonte: Elaborazione Net Engineering 
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Tabella 1.11 – Graduatoria delle province lombarde per costo sociale dell’utenza debole 

Provincia 
Utenti deboli 

(totale triennio) 
Costo sociale 

annuo  
(milioni di Euro) 

Classe di 
danno 

Morti Feriti 
Milano 342 38 492  1 103  AA 
Brescia 179 5 485  218  A 

Bergamo 132 5 650  200  A 
Monza e Brianza 86 5 783  182  A 

Varese 99 4 543  157  A 
Como 58 2 679  93  B 

Mantova 85 2 109  91  B 
Pavia 62 2 525  91  B 

Cremona 65 1 709  72  C 
Lecco 32 1 492 51  C 

Sondrio 26 716  30  C 
Lodi 32 570  29  C 

Totale deboli 1 198 71 753 2 317  

Fonte: Elaborazione Net Engineering 

1.5.Ipotesi di distribuzione delle risorse disponibili nell’ambito 
dell’attuazione del Piano Nazionale Sicurezza Stradale. 

La Regione, con DGR  IX/2879 del 29.12.2011, ha deciso di avviare le attività 
inerenti l’attuazione del 4° e 5° Programma PNSS, mediante una procedura 
concertata con province e comuni. Per tale scopo sono state stanziate le risorse 
statali disponibili per il 4° e 5° Programma di Attuazione, nonché quelle residue 
del 3° Programma, quantizzate in un totale di 13.609.334,95 Euro. 

In Tabella 1.12 si riportano le quote massime di cofinanziamento regionale e 
l’importo massimo cui può accedere ciascuna provincia/comune, in funzione del 
danno sociale medio annuo correlato all’utenza debole. 

Tabella 1.12 – Risorse concesse per il cofinanziamento dei progetti 

Ente 
Classe di danno 
sociale medio 

sul triennio 
Max contributo 

regionale 
Quota 

cofinanziamento 
regionale 

Province 
AA € 600 000 40% 
A € 450 000 45% 
B € 400 000 50% 
C € 350 000 55% 

Comuni 
AA € 550 000 40% 
A € 400 000 45% 
B € 350 000 50% 
C € 350 000 55% 

Fonte: DGR 2879 del 29.12.2011 della Regione 
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Tabella 1.13 – Province e Comuni che possono accedere al cofinanziamento 
fino all’esaurimento delle risorse disponibili 

Provincia Costo sociale 
annuo 

Classe di 
danno PROV Massimo 

contributo 
Risorse 
residue 

   Risorse disponibili 13 609 335 
Milano  1 103  AA MB € 600 000  13 009 335  
Brescia  218  A BG € 450 000  12 559 335  

Bergamo  200  A PV € 450 000  12 109 335  
Monza e Brianza  182  A MB € 450 000  11 659 335  

Varese  157  A BG € 450 000  11 209 335  
Como  93  B MI € 400 000  10 809 335  

Mantova  91  B MB € 400 000  10 409 335  
Pavia  91  B MB € 400 000  10 009 335  

Cremona  72  C BS € 350 000  9 659 335  
Lecco 51  C MI € 350 000  9 309 335  

Sondrio  30  C MI € 350 000  8 959 335  
Lodi  29  C MB € 350 000  8 609 335  

      

Comune CS annuo Classe CS PROV Max cont. Risorse  
   Risorse disponibili 8 609 335 

Milano  750  AA MI € 550 000  8 059 335  
Bergamo  69  A BG € 400 000  7 659 335  
Brescia  57  A BS € 400 000  7 259 335  
Monza  45  A MB € 400 000  6 859 335  
Como  30  A CO € 400 000  6 459 335  

Cinisello Balsamo  26  A MI € 400 000  6 059 335  
Cremona  25  A CR € 400 000  5 659 335  

Pavia  22  A PV € 400 000  5 259 335  
Varese  21  A VA € 400 000  4 859 335  

Mantova 20  A MN € 400 000  4 459 335  
Busto Arsizio  20  A VA € 400 000  4 059 335  

Gallarate  18  A VA € 400 000  3 659 335  
Vigevano  16  A PV € 400 000  3 259 335  

Sesto San Giovanni  16  A MI € 400 000  2 859 335  
Legnano  14  A MI € 400 000  2 459 335  

Lecco 13 A LC € 400 000  2 059 335  
Lodi 12 A LO € 400 000  1 659 335  
Rho  12  A MI € 400 000  1 259 335  

Saronno  12  A VA € 400 000  859 335  
Cologno Monzese  12  A MI € 400 000  459 335  

Seregno  11  B MB € 350 000  109 335  
Corsico  10  B MI € 350 000 - 

Paderno Dugnano 9 B MI € 350 000 - 
Lissone 9 B MB € 350 000 - 
Bollate 9  B MI € 350 000 - 

Fonte: ISTAT (Elaborazione NET Engineering) 

Nell’ipotesi che tutte le province ed i comuni invitati alla concertazione 
presentino un progetto che ha diritto al valore massimo del contributo regionale, 
previsto per la loro classe di danno sociale, le risorse disponibili saranno in grado 
di finanziare tutte le province ed i comuni di fascia AA e A; soltanto un comune 
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di fascia B potrebbe accedere al valore massimo di cofinanziamento 
(Amministrazioni con sfondo colorato in Tabella 1.13). 

In Allegato si riporta la classificazione completa dei 289 Comuni della Regione 
rientranti nelle fasce AA, A, B e C (calcolati in base ai dati di incidentalità ISTAT 
riferiti al triennio 2007, 2008, 2009). 

Tale elenco è pertanto definito attraverso una selezione di quei comuni che 
presentano il costo sociale (derivante da morti e feriti in incidenti stradali) più 
elevato - in funzione degli utenti vulnerabili (pedoni, ciclisti e motociclisti) - in 
ordine di costo sociale medio decrescente (dal più elevato in poi). 
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Parte prima 

Linee Guida per la redazione di un dossier 
dei fattori di rischio in area urbana 

 





Capitolo 2 

Analisi generale dell’incidentalità 

2.1. Premessa 

Allo scopo di caratterizzare l’incidentalità dell’area in esame, cercando di limitare 
i fenomeni che hanno caratterizzato un ristretto arco temporale con particolari 
eventi, è necessario usufruire dei dati di incidentalità di almeno un triennio: è 
buona norma scegliere quello più recente rispetto al momento in cui viene redatto 
il dossier. 

Al fine di analizzare in maniera più approfondita le dinamiche degli incidenti 
stradali, che consentono di risalire con maggiore efficacia ai fattori di rischio 
esistenti, è necessario acquisire presso il Comando di Polizia Locale, e/o presso 
altri organi rilevatori che intervengono sul territorio comunale, tutte le 
informazioni relative agli incidenti (comprensive della planimetria e/o della 
descrizione della dinamica). 

In funzione dell’estensione del territorio in esame, la raccolta presso gli organi 
di Polizia può richiedere un impiego di risorse non sostenibile se gli incidenti 
sono troppo numerosi (per esempio, una media annua superiore ai 60/70 incidenti 
con lesioni). In tal caso si procede alla caratterizzazione del fenomeno 
incidentologico sul territorio attraverso il dato statistico (formato ISTAT 
disaggregato), per poi approfondire, con la raccolta dei verbali presso gli organi di 
Polizia, quell’insieme di incidenti che ricadono nei punti più significativi 
(cfr. § 4.3. ). 

2.2. Confronto con i principali comuni italiani 

Al fine di collocare a livello nazionale l’area urbana in esame, è opportuno 
confrontare detta area con altri comuni italiani, i cui dati di incidentalità siano 
reperibili dalle fonti ISTAT. 

Al fine di evitare che la differente categoria dei comuni paragonati possa 
rendere priva di significato un’analisi in termini assoluti, occorre normalizzare i 
dati di incidentalità rispetto alla popolazione residente. Quest’ultima non varia in 
maniera molto rilevante da un anno al successivo, pertanto, per il periodo in 
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esame è possibile fare riferimento a quella relativa all’anno più recente, oppure ad 
un anno intermedio (Tabella 2.1). 

Tabella 2.1 – Confronto con i principali comuni italiani 

 Abitanti  
(pop. residente 20xx) 

Incidenti per 
100.000 ab. 

Feriti per 
100.000 ab. 

Morti per 
100.000 ab. 

Comune1 Pop 1 Inc 1 Feriti 1 Morti 1 
Comune2 Pop 2 Inc 2 Feriti 2 Morti 2 
Comune3 Pop 3 Inc 3 Feriti 3 Morti 3 
Comune4 Pop 4 Inc 4 Feriti 4 Morti 4 
Comune5 Pop 5 Inc 5 Feriti 5 Morti 5 
Comune6 Pop 6 Inc 6 Feriti 6 Morti 6 
Comune7 Pop 7 Inc 7 Feriti 7 Morti 7 
Comune8 Pop 8 Inc 8 Feriti 8 Morti 8 
Comune9 Pop 9 Inc 9 Feriti 9 Morti 9 

Comune10 Pop 10 Inc 10 Feriti 10 Morti 10 
Comune11 Pop 11 Inc 11 Feriti 11 Morti 11 
Comune12 Pop 12 Inc 12 Feriti 12 Morti 12 
Comune13 Pop 13 Inc 13 Feriti 13 Morti 13 
Comune14 Pop 14 Inc 14 Feriti 14 Morti 14 

MEDIA  Media Inc Media Fer Media Mor 
Fonte: ISTAT 

 
Oltre alla numerosità degli incidenti e dei lesionati/deceduti in valore assoluto, 
assume particolare importanza anche il confronto in termini di conseguenze degli 
incidenti; il calcolo dei tassi di lesività (numero di feriti x 100 incidenti) e di 
mortalità (numero di decessi x 100 incidenti) permette di avere un confronto 
immediato sulla gravità delle conseguenze alle persone all’interno dell’area in 
analisi (Tabella 2.2). 

Tabella 2.2 – Confronto con i principali comuni italiani della gravità delle conseguenze 

 Incidenti per 
100.000 ab. 

Indice di lesività Indice di 
mortalità 

Comune1 Inc 1 Lesiv 1 Mort 1 
Comune2 Inc 2 Lesiv 2 Mort 2 
Comune3 Inc 3 Lesiv 3 Mort 3 
Comune4 Inc 4 Lesiv 4 Mort 4 
Comune5 Inc 5 Lesiv 5 Mort 5 
Comune6 Inc 6 Lesiv 6 Mort 6 
Comune7 Inc 7 Lesiv 7 Mort 7 
Comune8 Inc 8 Lesiv 8 Mort 8 
Comune9 Inc 9 Lesiv 9 Mort 9 

Comune10 Inc 10 Lesiv 10 Mort 10 
Comune11 Inc 11 Lesiv 11 Mort 11 
Comune12 Inc 12 Lesiv 12 Mort 12 
Comune13 Inc 13 Lesiv 13 Mort 13 
Comune14 Inc 14 Lesiv 14 Mort 14 

Media Media Inc Media  
Tasso lesiv 

Media  
Tasso Mort 

Fonte: ISTAT 
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La visualizzazione in forma grafica dei tassi di lesività e mortalità permette di 
avere una visione chiara ed immediatamente percepibile (Figura 2.1). 

 

Figura 2.1 – Esempio di confronto con altri comuni italiani della gravità delle conseguenze 

 
Fonte: ISTAT 

 
Il confronto prevederà anche eventuali altre caratteristiche dell’incidentalità, come 
la distribuzione degli incidenti in funzione della tipologia di collisione (veicoli 
isolati e più veicoli, ecc.); da esporre sotto forma tabellare e/o grafica. 

2.3. Incidenti, morti e feriti per anno 

Il periodo di osservazione dell’incidentalità comunale deve riguardare gli ultimi 
tre anni dei dati disponibili; la scelta di un siffatto periodo di tempo permette di 
analizzare gli incidenti più recenti con un elevato grado di significatività, sia per 
numero che per ricorsività. 

In un’apposita tabella vanno riportati il numero di incidenti rilevati dalle Forze 
dell’Ordine nell’arco temporale di analisi, il numero di essi che hanno determinato 
conseguenze lesive per le persone coinvolte, il numero di morti, il numero di feriti 
ed il tasso di lesività, definito come il numero di feriti per 100 incidenti lesivi 
(Tabella 2.3). 

‐

5,0 

10,0 

15,0 

20,0 

25,0 

30,0 

35,0 

40,0 

45,0 

‐

200 

400 

600 

800 

1 000 

1 200 

1 400 

1 600 

Co
m
un

e1

Co
m
un

e2

Co
m
un

e3

Co
m
un

e4

Co
m
un

e5

Co
m
un

e6

Co
m
un

e7

Co
m
un

e8

Co
m
un

e9

Co
m
un

e1
0

Co
m
un

e1
1

Co
m
un

e1
2

Co
m
un

e1
3

Co
m
un

e1
4

M
or
ti
 p
er
 1
00

.0
00

 a
bi
ta
nt
i

In
ci
de

nt
i e
 fe

ri
ti
 p
er
 1
00

.0
00

 a
bi
ta
nt
i

Comune

Incidenti, feriti e morti per 100.000 abitanti
Media annua 2008‐2010

Incidenti Feriti Morti



26 
 

Le informazioni contenute in questa tabella vanno poi riportate in un apposito 
grafico che possa evidenziare il trend di variazione degli indicatori analizzati 
(Figura 2.3). 

Tabella 2.3– Esempio di tabella di distribuzione degli incidenti, morti e feriti per anno 

Anno Incidenti con 
solo danni 
materiali 

Incidenti con 
conseguenze 

lesive 

Totali Feriti Morti Indice di 
lesività 

2008 Inc08danni Inc08lesivi Inc08 Fer08 Mor08 Ind08 
2009 Inc09danni Inc09lesivi Inc09 Fer09 Mor09 Ind09 
2010 Inc10danni Inc10lesivi Inc10 Fer10 Mor10 Ind10 

Totale triennio 
2008-2010 

IncTotDanni IncTotLesivi Inc Tot Fer Tot Mor Tot Media 
Indice 

Fonte: Elaborazione COMUNE DI ... 

 

 

Figura 2.2 – Esempio di grafico degli incidenti analizzati distribuiti tra lesivi e non lesivi 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

 
 
E’ importante sottolineare che il grafico riportato in Figura 2.2 fornisce 
un’informazione significativa solo nel caso in cui si fosse sicuri di avere a 
disposizione tutti gli incidenti con soli danni materiali. In realtà, invece, sono 
disponibili solo gli incidenti non lesivi che hanno registrato l’intervento delle 
Forze dell’Ordine e che quindi non possono essere rappresentativi di tutta la 
popolazione degli incidenti con soli danni materiali. Pertanto, il grafico riportato 
in Figura 2.2 va inteso come distribuzione degli incidenti tra lesivi e non lesivi 
con riferimento al campione di incidenti rilevati dalle Forze dell’Ordine. 

 

Tratta di 10km più significativa della strada in analisi 
Suddivisione incidenti in base alla conseguenza

Incidenti con soli danni 
materiali

36%

Incidenti con lesioni
64%
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Figura 2.3 – Esempio di grafico con l’andamento degli incidenti (lesivi e non lesivi) per anno 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

2.4. Incidenti, morti e feriti per circoscrizione 

Nel caso di comuni di grosse estensioni territoriali sarà utile suddividere la totalità 
degli incidenti stradali avvenuti sul territorio nelle differenti 
circoscrizioni/frazioni. 

In tal caso si predisporrà, in forma grafica e tabellare, la distribuzione degli 
incidenti del comune per circoscrizione individuando, qualora esistessero, in 
maniera più immediata, le zone territoriali con maggiore criticità per il fenomeno 
incidentologico. 

 

Tabella 2.4 – Suddivisione degli incidenti per circoscrizione/frazione 

Strada Numero di 
incidenti 

Feriti Morti 

Circoscr 1 Inc 1 Feriti 1 Morti 1 
Circoscr 2 Inc 2 Feriti 2 Morti 2 
Circoscr 3 Inc 3 Feriti 3 Morti 3 
Circoscr 4 Inc 4 Feriti 4 Morti 4 
Circoscr 5 Inc 5 Feriti 5 Morti 5 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Figura 2.4 – Esempio di distribuzione percentuale degli incidenti per circoscrizione/frazione 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

2.5. Incidenti, morti e feriti per categoria di strada 

Nei comuni di estensioni più ridotte, in cui la classificazione per circoscrizione 
può perdere di significato, si possono suddividere gli incidenti per categorie di 
strade, come previsto dal Piano Generale del Traffico Urbano (P.G.T.U.). 

In tal caso si predisporrà, in forma grafica e tabellare, la distribuzione degli 
incidenti del comune per categoria di strada, individuando le priorità di intervento. 

 
 

Tabella 2.5 – Esempio di suddivisione degli incidenti per categoria di strada 

Categoria di 
strada 

Numero di 
incidenti 

Feriti Morti 

Scorrimento Inc 1 Feriti 1 Morti 1 
Interquartiere Inc 2 Feriti 2 Morti 2 

Quartiere Inc 3 Feriti 3 Morti 3 
Locali Inc 4 Feriti 4 Morti 4 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Figura 2.5 – Esempio di distribuzione percentuale degli incidenti per categoria di strada 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

2.6. Incidenti, morti e feriti per strada 

Nella trattazione del presente paragrafo si utilizza il termine strada per indicare un 
insieme di archi stradali con la stessa denominazione toponomastica. 

All’interno di un’area urbana le strade sono molto numerose e gli incidenti che 
avvengono in un determinato punto di un’arteria stradale (in linea oppure in 
intersezione) potrebbero essere influenzati dalla regolamentazione stradale di 
un’area più estesa. Pertanto, identificare le strade in cui gli incidenti avvengono 
più frequentemente è un aspetto molto importante per la caratterizzazione 
dell’incidentalità in area urbana. 

Qualora non si sia proceduto all’acquisizione dei verbali presso gli organi di 
Polizia, una tale analisi è comunque possibile perché il dato ISTAT contiene al 
minimo il nome della strada; nel caso degli incidenti avvenuti nelle intersezioni, 
frequentemente, la localizzazione è abbastanza puntuale poiché nella descrizione 
della strada è buona norma riportare anche il nome dell’altra strada che afferisce 
all’intersezione teatro dell’incidente. 

Nelle aree urbane, molto frequentemente gli incidenti sono localizzati nelle 
intersezioni; pertanto, il numero delle intersezioni di una strada è un parametro 
significativo per la valutazione dell’esposizione al rischio di incidente di una 
strada rispetto ad un’altra. Nella classificazione delle strade del territorio in esame 
è, quindi, buona norma inserire anche la numerosità delle intersezioni e calcolare 
il valore medio di incidenti per intersezione (Tabella 2.6). 
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Tabella 2.6 – Le prime dieci strade con il maggior numero di incidenti 

Strada Numero di 
incidenti 

Feriti Morti Numero di 
intersezioni 

Incidenti per 
intersezione 

Strada1 Inc 1 Feriti 1 Morti 1 Num_Int 1 Inc_Int 1 
Strada2 Inc 2 Feriti 2 Morti 2 Num_Int 2 Inc_Int 2 
Strada3 Inc 3 Feriti 3 Morti 3 Num_Int 3 Inc_Int 3 
Strada4 Inc 4 Feriti 4 Morti 4 Num_Int 4 Inc_Int 4 
Strada5 Inc 5 Feriti 5 Morti 5 Num_Int 5 Inc_Int 5 
Strada6 Inc 6 Feriti 6 Morti 6 Num_Int 6 Inc_Int 6 
Strada7 Inc 7 Feriti 7 Morti 7 Num_Int 7 Inc_Int 7 
Strada8 Inc 8 Feriti 8 Morti 8 Num_Int 8 Inc_Int 8 
Strada9 Inc 9 Feriti 9 Morti 9 Num_Int 9 Inc_Int 9 

Strada10 Inc 10 Feriti 10 Morti 10 Num_Int 10 Inc_Int 10 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
 
 

Figura 2.6 – Esempio di distribuzione percentuale degli incidenti per alcune strade  
dell’area di studio 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Figura 2.7 – Esempio di distribuzione di incidenti rapportato alle intersezioni  
per le principali strade 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

2.7. Incidenti, morti e feriti per mese dell’anno 

La distribuzione degli incidenti durante i mesi dell’anno può essere utile per 
comprendere l’eventuale esistenza di un fenomeno stagionale (per esempio, 
periodo di apertura/chiusura delle scuole); da valutare anche in considerazione 
dell’eventuale presenza di attrattori turistici nell’area urbana in esame oppure in 
una specifica parte di essa. 

I dati, organizzati in forma tabellare e di grafico, vengono distribuiti rispetto al 
mese dell’anno. 
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Tabella 2.7 –Distribuzione di incidenti, feriti e morti per mese dell’anno 

Mese Incidenti Feriti Morti Indice di lesività 
(feriti x 100 inc.) 

gennaio Inc 1 Feriti 1 Morti 1 Indice 1 
febbraio Inc 2 Feriti 2 Morti 2 Indice 2 
marzo Inc 3 Feriti 3 Morti 3 Indice 3 
aprile Inc 4 Feriti 4 Morti 4 Indice 4 

maggio Inc 5 Feriti 5 Morti 5 Indice 5 
giugno Inc 6 Feriti 6 Morti 6 Indice 6 
luglio Inc 7 Feriti 7 Morti 7 Indice 7 

agosto Inc 8 Feriti 8 Morti 8 Indice 8 
settembre Inc 9 Feriti 9 Morti 9 Indice 9 

ottobre Inc 10 Feriti 10 Morti 10 Indice 10 
novembre Inc 11 Feriti 11 Morti 11 Indice 11 
dicembre Inc 12 Feriti 12 Morti 12 Indice 12 

TOTALE Inc Tot Feriti Tot Morti Tot Media Indice 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

L’eventuale presenza di fenomeni di stagionalità può essere individuata valutando 
lo scostamento percentuale del numero di incidenti del singolo mese rispetto al 
valore medio di incidenti/mese. 

Figura 2.8 – Esempio di distribuzione di incidenti, feriti e morti per mese dell’anno 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

È inoltre opportuno determinare l’andamento dell’indice di lesività (Figura 2.9), 
per valutare un’eventuale particolare gravità degli incidenti nei diversi periodi 
dell’anno. 
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Figura 2.9 – Esempio di grafico dell’indice di lesività per mese dell’anno,  
raffrontato al valore medio annuale 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

2.8. Incidenti, morti e feriti per giorno della settimana 

Un’ulteriore analisi da inserire nel Dossier è quella relativa alla distribuzione 
degli incidenti per giorno della settimana; come nel caso della distribuzione del 
mese ha lo scopo di valutare fenomeni caratteristici di alcuni periodi temporali 
(per esempio i cosiddetti incidenti del sabato sera). 

I dati, organizzati in forma tabellare e di grafico, vengono distribuiti rispetto al 
giorno della settimana. 

Tabella 2.8 - Distribuzione di incidenti, feriti e morti per giorno della settimana 

Giorno della 
settimana 

Incidenti Feriti Morti Indice di lesività 
(feriti x 100 inc.) 

n % n % 
lunedì Inc 1 Inc% 1 Feriti 1 Fer% 1 Morti 1 Indice 1 

martedì Inc 2 Inc% 2 Feriti 2 Fer% 2 Morti 2 Indice 2 
mercoledì Inc 3 Inc% 3 Feriti 3 Fer% 3 Morti 3 Indice 3 

giovedì Inc 4 Inc% 4 Feriti 4 Fer% 4 Morti 4 Indice 4 
venerdì Inc 5 Inc% 5 Feriti 5 Fer% 5 Morti 5 Indice 5 
sabato Inc 6 Inc% 6 Feriti 6 Fer% 6 Morti 6 Indice 6 

domenica Inc 7 Inc% 7 Feriti 7 Fer% 7 Morti 7 Indice 7 

TOTALI Inc Tot  Feriti Tot  Morti Tot Media Indice 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Figura 2.10 – Esempio di andamento di incidenti, feriti e morti per giorno della settimana 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

Costruendo i grafici di distribuzione degli incidenti e dei feriti nell’arco della 
settimana, si può verificare l’eventuale concentrazione degli stessi indicatori nei 
giorni del fine settimana. 

Figura 2.11 –Esempio di distribuzione degli incidenti per giorno della settimana 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 
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Figura 2.12 – Esempio di grafico di confronto weekend/settimana 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

2.9. Incidenti, morti e feriti per fascia oraria 

I dati devono essere organizzati anche evidenziando il numero di incidenti e di 
feriti, e le rispettive percentuali, rispetto alla fascia oraria. 

Di seguito è riportato un esempio della tabella e dei grafici che devono essere 
costruiti collegando la distribuzione degli incidenti alla fascia oraria. 

weekend
47%settimana

53%

Comune di xxxxxxxx
Distribuzione di incidenti per weekend/settimana

Periodo di osservazione 2008-2010
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Tabella 2.9 –Distribuzione di incidenti, feriti e morti per fascia oraria 

Fascia oraria Incidenti Feriti Morti 
n % n % 

0:00 - 0:59 Inc 1 Inc% 1 Fer 1 Fer% 1 Morti 1 
1:00 - 1:59 Inc 2 Inc% 2 Fer 2 Fer% 2 Morti 2 
2:00 - 2:59 Inc 3 Inc% 3 Fer 3 Fer% 3 Morti 3 
3:00 - 3:59 Inc 4 Inc% 4 Fer 4 Fer% 4 Morti 4 
4:00 - 4:59 Inc 5 Inc% 5 Fer 5 Fer% 5 Morti 5 
5:00 - 5:59 Inc 6 Inc% 6 Fer 6 Fer% 6 Morti 6 
6:00 - 6:59 Inc 7 Inc% 7 Fer 7 Fer% 7 Morti 7 
7:00 - 7:59 Inc 8 Inc% 8 Fer 8 Fer% 8 Morti 8 
8:00 - 8:59 Inc 9 Inc% 9 Fer 9 Fer% 9 Morti 9 
9:00 - 9:59 Inc 10 Inc% 10 Fer 10 Fer% 10 Morti 10 

10:00 - 10:59 Inc 11 Inc% 11 Fer 11 Fer% 11 Morti 11 
11:00 - 11:59 Inc 12 Inc% 12 Fer 12 Fer% 12 Morti 12 
12:00 - 12:59 Inc 13 Inc% 13 Fer 13 Fer% 13 Morti 13 
13:00 - 13:59 Inc 14 Inc% 14 Fer 14 Fer% 14 Morti 14 
14:00 - 14:59 Inc 15 Inc% 15 Fer 15 Fer% 15 Morti 15 
15:00 - 15:59 Inc 16 Inc% 16 Fer 16 Fer% 16 Morti 16 
16:00 - 16:59 Inc 17 Inc% 17 Fer 17 Fer% 17 Morti 17 
17:00 - 17:59 Inc 18 Inc% 18 Fer 18 Fer% 18 Morti 18 
18:00 - 18:59 Inc 19 Inc% 19 Fer 19 Fer% 19 Morti 19 
19:00- 19:59 Inc 20 Inc% 20 Fer 20 Fer% 20 Morti 20 
20:00 - 20:59 Inc 21 Inc% 21 Fer 21 Fer% 21 Morti 21 
21:00 - 21:59 Inc 22 Inc% 22 Fer 22 Fer% 22 Morti 22 
22:00 - 22:59 Inc 23 Inc% 23 Fer 23 Fer% 23 Morti 23 
23:00 - 23:59 Inc 24 Inc% 24 Fer 24 Fer% 24 Morti 24 

TOTALI Inc Tot  Feriti Tot  Morti Tot 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
 

Dall’analisi della tabella così costruita e dei relativi grafici che se ne potranno 
tracciare, è possibile individuare la concentrazione degli incidenti in relazione 
all’arco della giornata tra mattina, pomeriggio e sera. 
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Figura 2.13 – Esempio di andamento di incidenti, feriti e morti per fascia oraria 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

Figura 2.14 – Esempio di distribuzione percentuale degli incidenti  per fascia oraria 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 
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2.10. Incidenti, morti e feriti per condizioni del fondo stradale 

I dati a disposizione devono essere organizzati anche costruendo un’apposita 
tabella in cui sia riportata la ripartizione degli indicatori di incidente (incidenti, 
morti, feriti e tasso di lesività) in funzione dello stato del fondo stradale. 

Nel campo “altro o sconosciuto” della tabella, andranno riportati i casi in cui 
l’informazione non è disponibile oppure i casi di incidenti avvenuti in condizioni 
del fondo stradale di scarsa ricorsività (es. neve, ghiaccio, altro). 

Tabella 2.10 –Distribuzione di incidenti, feriti e morti  per stato del fondo stradale 

Stato del fondo 
stradale 

Incidenti Feriti Morti Indice di lesività
(feriti x 100 inc.) 

n % n % 
Stato 1 Inc 1 Inc% 1 Feriti 1 Fer% 1 Morti 1 Indice 1 
Stato 2 Inc 2 Inc% 2 Feriti 2 Fer% 2 Morti 2 Indice 2 

… … … % …  …% … … 

TOTALI Inc Tot  Feriti Tot  Morti Tot Media Indice 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

Figura 2.15 – Esempio di distribuzione di incidenti, feriti e morti per stato del fondo stradale 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

Partendo dalle informazioni contenute nella tabella così costruita, è necessario 
riportare un grafico che fornisca la distribuzione percentuale del numero di 
incidenti in funzione delle condizioni del fondo stradale. 
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Figura 2.16 Esempio di distribuzione percentuale degli incidenti  
per condizione del fondo stradale 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

2.11. Incidenti, morti e feriti per tipologie di collisione 

In una apposita tabella, ed in un relativo grafico, deve essere riportata la 
distribuzione degli incidenti per tipologia di collisione. 

Le tipologie di collisione vanno scelte in funzione del dato a disposizione 
comunque, a titolo puramente di esempio, si riporta un elenco delle possibili 
categorie di collisione più frequenti che possono verificarsi: 

 
- fronto-laterale; 
- laterale; 
- fronto-posteriore; 
- fuoriuscita; 
- caduta; 
- investimento di pedone; 
- frontale; 
- altro o sconosciuto. 

 
Nella categoria “altro o sconosciuto” si devono includere gli incidenti per i quali 
l’informazione non è disponibile e gli incidenti che si sono verificati per tipologie 
di collisione meno frequenti rispetto a quelle osservate per il campione a 
disposizione. Non deve sorprendere se, in ambito urbano, la tipologia di urto 
frontale sia talmente poco frequente da essere inglobata nella categoria “Altro”. 

Tratta di 10km più significativa della strada in analis i
Inc identi per condiz ione del fondo stradale

Periodo di osservazione 2005-2007

asciutto
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bagnato
19%
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Tabella 2.11 –Distribuzione di incidenti, feriti e morti per tipologia di collisione 

Tipologia di collisione Incidenti Feriti Morti Indice di lesività
(feriti x 100 inc.) 

n % n % 
fronto-laterale Inc 1 Inc% 1 Fer 1 Fer% 1 Morti 1 Indice 1 

laterale Inc 2 Inc% 2 Fer 2 Fer% 2 Morti 2 Indice 2 
fronto-posteriore Inc 3 Inc% 3 Fer 3 Fer% 3 Morti 3 Indice 3 

fuoriuscita Inc 4 Inc% 4 Fer 4 Fer% 4 Morti 4 Indice 4 
caduta Inc 5 Inc% 5 Fer 5 Fer% 5 Morti 5 Indice 5 
frontale Inc 6 Inc% 6 Fer 6 Fer% 6 Morti 6 Indice 6 

investimento pedone Inc 7 Inc% 7 Fer 7 Fer% 7 Morti 7 Indice 7 
altro o sconosciuto Inc 8 Inc% 8 Fer 8 Fer% 8 Morti 8 Indice 8 

TOTALI Inc Tot  Feriti Tot  Morti Tot Media Indice 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 

Figura 2.17 – Esempio di distribuzione di incidenti, feriti e morti per tipologia di collisione 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

 
 
 

Successivamente andrà riportata graficamente la distribuzione percentuale degli 
incidenti in funzione della tipologia di collisione. L’accorpamento di tipologie 
simile (fronto-laterale e laterale) potranno evidenziare in maniera più chiara le 
caratteristiche delle collisioni avvenute. 
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Figura 2.18 – Esempio di distribuzione degli incidenti per tipologia di collisione 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

2.12. Tipologie di veicoli coinvolti negli incidenti 

In un’apposita tabella devono essere riportati le tipologie di veicoli coinvolti negli 
incidenti elaborati; in caso di coinvolgimento di più di due veicoli, devono essere 
presi in considerazione quelli che hanno provocato la prima collisione, in ordine 
cronologico. 

Tabella 2.12 – Incidenti per tipologia di veicoli coinvolti 

 veicolo 
isolato 

autovettura motociclo autocarro furgone Bicicletta autobus 

autovettura Num i-1 Num 1-1      
motociclo Num i-2 Num 1-2 Num 2-2     
autocarro Num i-3 Num 1-3 Num 2-3 Num 3-3    
furgone Num i-4 Num 1-4 Num 2-4 Num 3-4 Num 4-4   

bicicletta Num i-5 Num 1-5 Num 2-5 Num 3-5 Num 4-5 Num 5-5  
autobus Num i-6 Num 1-6 Num 2-6 Num 3-6 Num 4-6 Num 5-6 Num 6-6 
pedone Num i-7 Num 1-7 Num 2-7 Num 3-7 Num 4-7 Num 5-7 Num 6-7 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
Ulteriormente, deve essere indicata, in forma tabellare e grafica, la distribuzione 
dei veicoli coinvolti nel campione di incidenti analizzato, rispetto alla tipologia 
degli stessi. 
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Tabella 2.13 – Distribuzione dei veicoli coinvolti nella totalità degli incidenti analizzati 

Tipologia di veicoli e pedoni Incidenti 
n % 

autovettura Vei 1 Vei% 1 
motociclo Vei 2 Vei% 2 
autocarro Vei 3 Vei% 3 
bicicletta Vei 4 Vei% 4 
furgone Vei 5 Vei% 5 
autobus Vei 6 Vei% 6 
pedone Vei 7 Vei% 7 

altro o sconosciuto Vei 8 Vei% 8 

TOTALI Vei Tot  

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
 

Figura 2.19 – Esempio di distribuzione percentuale dei veicoli coinvolti  
negli incidenti analizzati 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024
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Capitolo 3 
 

Caratterizzazione dell’area di studio e  
dell’utenza vulnerabile 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

3.1. Premessa 
 
 
In un’area urbana, un aspetto molto rilevante è la protezione dell’utenza 
vulnerabile, soprattutto pedoni e ciclisti, che sono spesso in promiscuità con il 
traffico veicolare motorizzato. 

Per focalizzare l’attenzione su tale tipologia di utenti ed, eventualmente, 
incentivare l’uso delle biciclette (veicolo ad inquinamento zero) è opportuno avere 
una situazione chiara di alcuni aspetti che saranno esposti nei paragrafi che 
seguono. 

 
 
 

3.2. Caratterizzazione dell’utenza vulnerabile 
 
 
Nell’interpretazione più comunemente utilizzata, si intendono utenti vulnerabili i 
pedoni e gli occupanti dei veicoli a due ruote, motorizzati o meno (motocicli e 
biciclette). 

Per inquadrare la correlazione tra tale tipo di utenza e l’incidentalità stradale, 
cercando quindi di intervenire nei siti più critici per tali utenti, è opportuno 
desumere dal dato degli incidenti le informazioni più significative 
rappresentandole sotto forma di tabella e/o grafico. 

Innanzitutto, occorre estrarre un campione di incidenti in cui sia coinvolto 
almeno un utente vulnerabile, ovvero un pedone o un veicolo appartenente ad una 
delle seguenti categorie: 

 
- Bicicletta (o velocipede); 
- Ciclomotore; 
- Motociclo 
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Per alcune elaborazioni può essere utile ragionare a livello di incidente (per 
esempio condizioni meteo, tipo di asfalto, fascia oraria); per altre, per esempio la 
rappresentazione del trend di feriti e morti, è opportuno riferirsi esclusivamente ai 
pedoni ed agli occupanti delle summenzionate tipologie di veicoli. 

 
 
 

3.3.  Classificazione della rete stradale 
 
 
Al fine di confrontare realtà tra loro simili, è necessario classificare la rete stradale 
in esame per categorie di strade; qualora l’amministrazione si sia dotata di un 
Piano Generale del Traffico Urbano (P.G.T.U.) questa classificazione è già 
disponibile. 

Per inquadrare, quindi, la rete stradale è opportuno riepilogare, in forma 
tabellare e grafica, l’estensione delle differenti categorie di strade previste dal 
PGTU (Tabella 3.1 e Figura 3.1). 

 

Tabella 3.1 – Classificazione della rete stradale 

Categoria della strada % 
Scorrimento Class 1 

Interquartiere Class 2 
Quartiere Class 3 

Locali Class 4 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Figura 3.1 – Esempio di classificazione della rete stradale 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

3.4.  Ripartizione modale del traffico 

Nelle realtà urbane italiane, la ripartizione modale del traffico quotidiano non 
viene rilevata sistematicamente e, anche quando viene rilevata, i criteri utilizzati 
non sono sempre gli stessi. 

Al fine di caratterizzare le caratteristiche degli spostamenti all’interno dell’area 
urbana è opportuno cercare di stimare questa informazione, costruendo una tabella 
che descriva la distribuzione percentuale della tipologia di spostamento 
giornaliero, da trasformare poi in forma grafica (Tabella 3.2 e Figura 3.2). 

 

Tabella 3.2 –Distribuzione della tipologia di spostamenti motorizzati 

Principale modo utilizzato per gli 
spostamenti quotidiani 

% 

trasporto pubblico Modo 1 
autovettura Modo 2 
motociclo Modo 3 

bicicletta Modo 4 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Ripartizione incidenti elaborati per  categoria di strada

Periodo di osservazione 2008-2010
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Figura 3.2 – Esempio di distribuzione della tipologia di spostamenti motorizzati 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
 
In particolare può essere importante caratterizzare il traffico dei veicoli 
commerciali, sia dei mezzi pesanti sia di quelli leggeri, specificando eventuali 
restrizioni alla circolazione imposte ai primi; in tal modo è possibile valutare la 
promiscuità dei mezzi pesanti con gli altri modi di spostamento ed identificare 
eventuali criticità. 

 
 
 

3.5.  Estensione di piste ciclabili 
 
 
Negli ultimi anni, sebbene in modo frammentario e al di sotto delle reali necessità, 
sono stati effettuati interventi a favore della mobilità ciclistica mediante la 
costruzione di piste ciclabili. Tale tipologia di interventi è stata maggiore nelle 
città in cui la bicicletta viene significativamente utilizzata come modo di 
spostamento urbano e/o dove le caratteristiche pianeggianti del territorio ne 
favoriscono l’utilizzo, sperando di incrementare il numero di utenti che rinuncino 
ai veicoli motorizzati. 

 
 

autovettura
61%

trasporto pubblico
27%

motociclo
10%

bicicletta
2%

Comune di xxxxxxxxx
Ripartizione incidenti elaborati per modo di trasporto motorizzato

Periodo di osservazione 2010
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Tabella 3.3 – Evoluzione dell’estensione delle piste ciclabili negli ultimi anni 

Anno metri/abitante 
Anno 1 Est 1 
Anno 2 Est 2 
Anno 3 Est 3 
Anno 4 Est 4 
Anno 5 Est 5 
Anno 6 Est 6 

Anno … Est … 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 

Figura 3.3 – Andamento negli anni dell’estensione di piste ciclabili 

 
Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
Nella caratterizzazione del territorio in esame è, quindi, importante censire 
l’estensione delle aree adibite al traffico delle biciclette, sia in modo separato sia 
promiscuo con la mobilità pedonale. 

L’indicatore più comunemente utilizzato, che può quindi essere paragonato con 
altre realtà nazionali ed internazionali, è l’estensione in lunghezza rapportata alla 
popolazione residente (m/abitante oppure km/100 000 abitanti). 

Al fine di apprezzare anche l’evoluzione negli anni dei percorsi dedicati alla 
mobilità ciclabile, è opportuno raccogliere l’informazione relativa all’estensione 
per un significativo numero di anni pregressi sotto forma di tabella e/o grafica. 
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3.6.  Zone a Traffico Limitato (ZTL) e Zone 30 

Nelle aree urbane è sempre più frequente l’istituzione di Zone a Traffico Limitato 
(ZTL) e Zone 30. 

Le ZTL sono istituite con diverse finalità, le più frequenti riguardano aree con 
una rete viaria non adeguata al normale traffico veicolare (tipicamente i centri 
storici) o con elevata mobilità pedonale. Negli ultimi anni si stanno diffondendo 
sempre più prepotentemente ZTL legate a problemi di inquinamento atmosferico 
e/o acustico. 

In funzione delle limitazioni che si vogliono introdurre, una ZTL è 
caratterizzata principalmente dai seguenti aspetti. 

 
- Fascia oraria: le restrizioni possono essere permanenti o limitate ad una fascia 

oraria in funzione della finalità. 
- Categorie di veicoli cui limitare la circolazione: può essere inibito il traffico di 

qualsiasi categoria di veicoli (con l’eccezioni di particolari categorie di utenti) 
o soltanto alcune specifiche (p.e. vetture “inquinanti”). 

- Pagamento di eventuali pedaggi: in alcuni casi il pagamento di un pedaggio 
abilita l’utente ad entrare in una ZTL. 

- Modalità di controllo dei varchi di accesso: le strumentazioni oggi disponibili 
consentono di gestire in maniera automatica (anche se talvolta solo a scopo 
sanzionatorio) il filtro dei veicoli che hanno accesso alla ZTL (telecamere, 
sbarre trasversali, dissuasori mobili, ecc.). 

-  

Tabella 3.4 – Censimento delle ZTL presenti nell’area di studio 

Denominazione Fascia oraria Limitazione Pedaggio Modalità controllo 
accessi 

ZTL 1 Orario 1 Limit 1 Ped 1 Accessi 1 
ZTL 2 Orario 2 Limit 2 Ped 2 Accessi 2 
ZTL 3 Orario 3 Limit 3 Ped 3 Accessi 3 
ZTL 4 Orario 4 Limit 4 Ped 4 Accessi 4 
ZTL 5 Orario 5 Limit 5 Ped 5 Accessi 5 
ZTL 6 Orario 6 Limit 6 Ped 6 Accessi 6 

ZTL … Orario … Limit … Ped … Accessi … 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 

 
Le Zone 30 hanno lo scopo di rendere più facile la convivenza tra l’utenza 
vulnerabile e le autovetture; anche per le Zone 30 è importante avere un 
censimento della loro distribuzione nell’area in esame. Normalmente, seppure con 
la restrizione di mantenere una velocità molto bassa (30 km/h) e la frequente 
presenza di dispositivi che invitano a rispettare la prescrizione (dossi artificiali, 
attraversamenti rialzati, ecc.), nelle Zone 30 non si riscontrano specifiche 
limitazioni alle autovetture. 
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Sia per le ZTL sia per le Zone 30 è buona norma calcolare la percentuale di 
superficie a loro dedicata rispetto alla superficie totale del territorio urbano in 
esame. 

In aggiunta a tale elaborazione, può risultare molto rilevante anche il calcolo 
della percentuale di utenti vulnerabili (pedoni e ciclisti) coinvolti in incidenti con 
lesioni all’interno di dette aree ed il raffronto con la corrispondente percentuale 
sulla superficie restante del territorio urbano (Tabella 3.5). 

 
 

Tabella 3.5 – Caratterizzazione delle ZTL e Zone 30 

 Superficie Pedoni lesionati Ciclisti lesionati 
mq % n % n % 

ZTL mq 1 mq% 1 Ped 1 Ped% 1 Cicl 1 Cicl% 1 
Zone 30 mq 2 mq% 2 Ped 2 Ped% 2 Cicl 2 Cicl% 2 

Altro territorio urbano mq 3 mq% 3 Ped 3 Ped% 3 Cicl 3 Cicl% 3 

TOTALI mq Tot  Ped Tot  Cicl Tot  

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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Capitolo 4 
 

Individuazione dei punti da sottoporre ad analisi di sicurezza 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

4.1. Premessa 
 
 
Il presente capitolo descrive le attività per l’individuazione di punti/tratte dell’area 
in esame, dove è più urgente procedere con le indagini ingegneristiche e le analisi 
di sicurezza per la valutazione dei fattori di rischio. Tale necessità scaturisce 
dall’esigenza evidente dell’Amministrazione di dover fissare dei criteri, il più 
possibile oggettivi e facilmente applicabili, che gli consentano di definire le 
priorità di intervento sulle strade del territorio di propria competenza. 

I punti/tratte da visionare mediante sopralluoghi scaturiscono da valutazioni in 
merito alla numerosità, alla gravità e alla ricorsività degli eventi incidentali 
occorsi nel periodo di analisi (normalmente l’ultimo triennio). 

A tale scopo, si deve procedere preliminarmente, dove possibile, alla 
localizzazione puntuale di ogni sinistro all’interno dell’area urbana da analizzare, 
desumendola dal Rapporto di Incidente redatto dall’Organo rilevatore delle Forze 
dell’Ordine (ovvero dal dato statistico disaggregato, se di qualità sufficiente). 

È importante precisare che, per identificare i punti critici della rete stradale in 
oggetto, dovranno essere considerati i soli incidenti con lesioni alle persone. 

Successivamente, le analisi ingegneristiche riportate nel seguito del presente 
documento (Capitolo 5), si potranno basare su una valutazione più ampia, 
prendendo in considerazione anche gli incidenti con soli danni materiali avvenuti 
nei punti critici identificati. Infatti, nel caso di incidenti senza lesioni, l’incolumità 
delle persone coinvolte potrebbe essere correlata ad aspetti non riconducibili 
all’infrastruttura (per esempio, utilizzo delle cinture di sicurezza o del casco da 
parte degli incidentati, età del pedone investito), pertanto l’utilizzo di questi 
incidenti nelle indagini successive può fornire elementi utili nella valutazione dei 
fattori di rischio. 

Per l’individuazione dei punti con più elevata priorità di intervento, si deve 
applicare la metodologia proposta che individua tali punti in funzione della 
gravità e ricorsività degli eventi incidentali verificatisi in un certo intervallo 
temporale. 

La metodologia suddivide l’insieme degli incidenti registrati in certo intervallo 
temporale in due sottoinsiemi: 
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- incidenti mortali: incidenti nei quali si è registrato almeno un decesso; 
- incidenti lesivi non mortali: incidenti nei quali si è registrato il ferimento di una 

o più persone ma nessun decesso. 
 

Dal punto di vista operativo la metodologia si sviluppa nelle 3 fasi descritte sopra 
(Figura 4.1). 

Figura 4.1 – Fasi della metodologia per l’individuazione dei punti critici 

 

 
 

Fonte: Elaborazione Net Engineering S.p.A. 

 
Si sottolinea che il processo indicato in Figura 4.1 deve essere ripetuto sia per 
l’utenza vulnerabile (pedoni e ciclisti) sia per il traffico veicolare; infatti, in 
ambito urbano, spesso gli incidenti che coinvolgono gli utenti vulnerabili 
evidenziano situazioni di rischio con un elevato rapporto costo/beneficio. 

 
 
 

4.2.  Localizzazione degli incidenti 
 
 
La fase di localizzazione, come già esposto, deve riguardare tutti i sinistri, sia 
quelli con conseguenze lesive alle persone coinvolte sia quelli con solo danni 
materiali (qualora facciano parte del campione ricevuto), per i quali i dati 
disponibili consentano di individuare il sito in cui l’incidente è avvenuto. 

STEP 1

Localizzazione puntuale degli incidenti

STEP 2

Individuazione Insieme A: punti/tratte della strada 
nei quali si è verificato almeno un decesso per 

incidente.

STEP 3

Individuazione Insieme B: punti/tratte della strada 
ad elevata incidentalità, lesività e ricorsività

Individuazione dei punti critici
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In ambito urbano, frequentemente, gli incidenti sono concentrati nelle aree di 
intersezione, infatti è proprio lì che i flussi veicolari si intersecano e sono dislocati 
la maggior parte degli attraversamenti pedonali. Occorre tener presente che l’area 
di incrocio può ritenersi più o meno estesa in funzione delle caratteristiche del 
sinistro; per esempio, il tamponamento di una colonna di vetture in coda al 
semaforo rosso, va associato all’intersezione anche se avviene alcune centinaia di 
metri lontano da essa. 

Per gli incidenti avvenuti, invece, fuori dalle aree di incrocio, è opportuno 
associarli alla tratta stradale (intesa come arco stradale che collega due incroci 
successivi); questo perché il punto specifico potrebbe essere poco significativo 
laddove la criticità sia riconducibile ad un tratto stradale un po’ più esteso. 

Va ricordato che il dato ISTAT non prevede una localizzazione dettagliata 
dell’incidente, la precisione con cui viene descritto il luogo nel campo testuale 
disponibile resta a discrezione dell’organo rilevatore; è anche vero, però, che gli 
incidenti avvenuti nelle intersezioni sono frequentemente registrati con il nome di 
entrambe le strade e quindi localizzabili con una buona precisione. In funzione 
della percentuale di incidenti localizzabili attraverso il solo dato ISTAT 
disaggregato, si valuterà se acquisire, già per questa fase dell’elaborazione, le 
informazioni attraverso il verbale delle forze di Polizia. 

 
 
 

4.3.  Individuazione dei punti critici 
 
 
L’individuazione dei punti critici, ovvero quelli in cui un intervento 
sull’infrastruttura potenzialmente apporta il maggior beneficio, deve essere 
eseguita seguendo i criteri sotto elencati: 

 
- presenza di incidenti mortali o con elevato indice di lesività; 
- numero significativo di incidenti nel periodo di osservazione; 
- ricorsività degli incidenti, ovvero la presenza di incidenti in anni differenti 

(almeno due su tre). 
 

Il secondo criterio non può essere determinato a priori poiché dipende dalla 
numerosità degli incidenti acquisiti (anche correlati all’estensione della rete 
stradale in esame) e dalla concentrazione/dispersione degli stessi; si può 
comunque ritenere che un valore pari al 3/5% del totale possa ritenersi accettabile. 
 
Al fine di evitare che i sopralluoghi per la ricerca dei fattori di rischio vengano 
condotti su siti significativamente modificati rispetto al momento in cui 
l’incidente è avvenuto, è opportuno reperire le informazioni sugli interventi 
infrastrutturali eseguiti dall’inizio del periodo di osservazione alla data di 
esecuzione delle analisi. 

Pertanto, nelle elaborazioni che seguono gli incidenti associati a quei siti 
corrispondenti ad importanti interventi infrastrutturali (come impianti semaforici, 
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attraversamenti pedonali rialzati/illuminati, ecc.) dovranno essere gestiti con 
maggiore attenzione. Se l’intervento è avvenuto all’inizio del periodo di 
osservazione, un elevato numero di incidenti avvenuto dopo l’intervento va 
comunque preso in considerazione poiché può essere un importante campanello di 
allarme. Se l’intervento è stato eseguito verso la fine del periodo, il campione di 
incidenti acquisito assume scarsa rilevanza e quel punto va quindi scartato dalle 
analisi di sicurezza. 
 
Come già espresso in precedenza, per quanto concerne la presenza degli incidenti 
nei vari punti dell’area in esame, la metodologia da adottare suddivide l’insieme 
dei punti stessi in due sottoinsiemi: 

 
- punti/tratte in cui si siano verificati incidenti mortali, ovvero nei quali si sia 

registrato almeno un decesso (insieme A); 
- punti/tratte in cui si siano verificati incidenti lesivi non mortali, nei quali si 

sia registrato il ferimento di una o più persone ma nessun decesso, e che 
abbiano fatto rilevare livelli di incidentalità, lesività e ricorsività degli eventi 
superiori a predefiniti valori di soglia (insieme B). 

 
 

4.3.1. Definizione dell’Insieme A 
 
L’insieme A è costituito da punti/tratte dell’area urbana in cui si sia registrato 
almeno un decesso in seguito ad incidente stradale. Si assume che l’evento 
incidentale con esito mortale, purtroppo non raro nel caso di coinvolgimento di 
utenza vulnerabile, debba essere, comunque, oggetto della massima attenzione da 
parte dell’Amministrazione per gli elevati costi umani e sociali che lo 
contraddistinguono. Con tali presupposti, non si deve trascurare alcuno dei punti 
nei quali sono stati registrati incidenti mortali: questi punti dovranno essere 
ammessi, quindi, automaticamente nell’insieme da sottoporre ad analisi di 
sicurezza. 

4.3.2. Definizione dell’Insieme B 

L’insieme B è costituito da punti/tratte dell’area urbana in cui non si siano 
verificati incidenti mortali ma che siano contraddistinti da elevata incidentalità, 
lesività e ricorsività dei sinistri. Differenti sono le considerazioni alla base dei 
criteri di scelta di questi punti/tratte ; per essi appare accettabile l’ipotesi di 
operare una selezione tra quelli più pericolosi, in funzione del budget di cui 
l’Amministrazione dispone per le analisi di sicurezza. A tale scopo vanno stilate 
due classifiche: una per le intersezioni ed un’altra per le strade in linea, 
intendendo per strada l’insieme degli archi stradali con la stessa toponomastica. 
L’elenco delle intersezioni/tratte sarà ordinato in funzione dell’indice di lesività 
(numero di feriti x 100 incidenti), al fine di individuare quei punti che hanno 
provocato le conseguenze più gravi sulle persone coinvolte. 
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Per la selezione dei punti da sottoporre ad analisi di sicurezza, subentra, a 
supporto del valore numerico, la sensibilità dell’analista; per cercare di esprimere 
più chiaramente il concetto seguirà un esempio. Un’intersezione collocata 
all’interno di una Zona 30, strutturata per aumentare la protezione dell’utenza 
vulnerabile, dovrebbe presentare, per questa tipologia di utenti, una percentuale di 
incidenti (o quantomeno un valore medio dell’indice di lesività) ben inferiore 
rispetto ad altre aree urbane. Se, invece, in un’intersezione della Zona 30, questo 
parametro è comparabile con altre intersezioni della rete urbana, che non sono 
all’interno di zone specifiche, quell’intersezione va analizzata con maggiore 
attenzione; può accadere, infatti, che sia necessario intervenire su quell’area con 
azioni che spingano i conducenti al rispetto della velocità imposta (per esempio, 
dossi artificiali, attraversamenti pedonali rialzati, azioni di enforcement, ecc.). 

Un altro criterio importante da valutare nella selezione dei punti critici è la 
ricorsività degli incidenti; utilizzando un campione di incidenti di almeno un 
triennio è opportuno valutare con quale frequenza gli incidenti si sono ripetuti in 
uno specifico punto della rete stradale in esame. Ipotizziamo che in un punto della 
rete stradale sia avvenuto in un solo anno un numero elevato di incidenti, o un 
insieme di incidenti con elevato indice di lesività, tale da portare questo punto ai 
vertici della graduatoria stilata; mentre, gli altri due anni del triennio in esame non 
hanno registrato alcun incidente con lesioni in quel punto. Tale circostanza lascia 
supporre che gli incidenti siano correlati ad un evento specifico difficilmente 
riconducibile a caratteristiche infrastrutturali. Anche in questo caso la sensibilità 
dell’analista è molto importante. Infatti, se la concentrazione è all’inizio del 
periodo di osservazione può essere ritenuta di scarsa rilevanza poiché, 
verosimilmente, un eventuale fattore di rischio è stato ridotto/eliminato; se, 
invece, tale rilevante concentrazione è riscontrata nell’ultimo anno, potrebbe 
essere indice di qualche fattore di rischio subentrato di recente e potrebbe quindi 
meritare attenzione per mitigarlo sul nascere. Nella Tabella 4.1 si riporta un 
esempio di classificazione in cui sono riassunti tutti gli elementi che possono 
favorire l’identificazione dei punti critici. 

 

Tabella 4.1 – Esempio di classificazione delle intersezioni della rete in esame 

Intersezione Incidenti 
totali 

Incidenti per anno 
Indice 
lesività 

Indice 
ricorsività Incidenti 

anno 1 
Incidenti 
anno 2 

Incidenti 
anno 3 

Strada A1 – Strada B1 Inc 1  Inc 1-2  Ind 1 1/3 
Strada A2 – Strada B2 Inc 2  Inc 2-2 Inc 2-3 Ind 2 2/3 
Strada A3 – Strada B3 Inc 3 Inc 3-1  Inc 3-3 Ind 3 2/3 
Strada A4 – Strada B4 Inc 4 Inc 4-1   Ind 4 1/3 
Strada A5 – Strada B5 Inc 5 Inc 5-1 Inc 5-2  Ind 5 2/3 
Strada A6 – Strada B6 Inc 6 Inc 6-1 Inc 6-2 Inc 6-3 Ind 6 3/3 
Strada A7 – Strada B7 Inc 7   Inc 7-3 Ind 7 1/3 
Strada … – Strada … Inc … Inc …-1 Inc …-2 Inc …-3 Ind … 3/3 

Fonte: Elaborazione Comune di ... 
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4.4.  Mappe tematiche degli incidenti 

Una volta nota la posizione degli incidenti nell’area urbana, si rende necessaria la 
mappatura del rischio all’interno del territorio in esame attraverso la 
rappresentazione georeferenziata del fenomeno incidentologico. Infatti, come 
detto, l’attività di localizzazione degli incidenti su un sistema GIS è propedeutica 
alle analisi di sicurezza, e resa possibile dalla disponibilità dei numeri civici (sulle 
tratte in linea) o del nome delle due strade (nelle intersezioni) o dalla conoscenza 
diretta dei luoghi così come indicati nei Rapporti di incidente delle Forze 
dell’Ordine (per esempio, altezza Bar Mario). Si devono costruire diversi tipi di 
mappe tematiche, a seconda delle variabili raffigurate e dei simboli grafici 
utilizzati, ed in base alla tipologia di analisi da condurre. Di seguito si riporta 
l’elenco delle mappe da riportare: 

 
- Mappa di localizzazione degli incidenti 
- Mappa degli incidenti classificati secondo le conseguenze 
- Mappa degli incidenti classificati secondo la tipologia di veicolo 
- Mappa degli incidenti classificati secondo la tipologia della collisione 
- Mappa della concentrazione di incidenti per circoscrizione/frazione 
 
Tali mappe tematiche, costituiscono un efficace metodo di analisi di dati statistici 
correlati a precisi ambiti territoriali tramite una semplice rappresentazione grafica. 

La concentrazione di incidenti in un’area molto ristretta del territorio in esame, 
sia perché molto numerosi sia perché con caratteristiche similari, deve spingere 
l’analista ad estendere l’analisi dal singolo punto/tratta all’area di concentrazione. 
Infatti, soprattutto in ambito urbano dove le distanze tra le intersezioni sono molto 
ristrette, non è raro che incidenti avvenuti in un punto della rete siano influenzati 
da caratteristiche di altri luoghi vicini; talvolta, operare in termini di sistema 
(sebbene limitandosi ad un’area ristretta) permette di ridurre i fattori di rischio più 
facilmente. 
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Figura 4.2 – Esempio di mappatura degli incidenti su strada provinciale: Incidenti classificati secondo la tipologia di veicolo 

 
Fonte: Rapporto IReR 2007B069 





Parte seconda 

Linee Guida per le analisi di sicurezza 
in ambito urbano



 



Capitolo 5 
 

Le analisi di sicurezza nei siti critici 
 

 
 
 
 
 
 
 

5.1. Premessa 

Il raggiungimento dell’obiettivo di migliorare la sicurezza stradale necessita di un 
approccio articolato capace di integrare aspetti molteplici, da quelli più 
squisitamente tecnici a quelli psicologici che governano il comportamento 
dell'utente. L’adozione di misure in favore della sicurezza presuppone che si sia in 
grado di riconoscere e valutare le condizioni di rischio che si accompagnano ad 
una determinata configurazione infrastrutturale, per la qual cosa il confronto delle 
caratteristiche tecniche dell’infrastruttura con gli standard suggeriti dalle norme di 
progettazione non sempre risulta esaustivo delle problematiche presenti. 

Le analisi preventive di sicurezza delle infrastrutture esistenti (definite in 
ambito internazionale con il termine di Road Safety Review) possono aiutare ad 
individuare, in un tracciato stradale, la presenza di situazioni di rischio potenziale 
per la circolazione affrontando il problema dal punto di vista dell'utenza e 
cercando di indagare, attraverso un processo di confronto fra i giudizi espressi da 
un gruppo di esperti, le modalità con cui lo spazio stradale viene percepito, 
interpretato ed utilizzato dai diversi utenti che ne fruiscono nei diversi modi. 

Durante l’esame dell’infrastruttura occorre applicare i principi della sicurezza 
stradale secondo una prospettiva multidisciplinare, tenendo conto cioè di ogni tipo 
di utente: automobilisti, motociclisti, ciclisti, pedoni, anziani, bambini, portatori di 
handicap, ecc. 

L’analisi di sicurezza ha la caratteristica di essere una metodologia sistematica 
e formale, molto flessibile e applicabile a qualsiasi elemento dell’ambiente 
stradale: essa si può condurre su un’intera tratta stradale come su una singola 
intersezione e con diversi livelli di approfondimento, a seconda del tempo e delle 
risorse disponibili. 

Durante i sopralluoghi occorre valutare sia le criticità esistenti sia quelle 
potenziali, ovvero quelle che in particolari condizioni di utilizzo dell’infrastruttura 
possono manifestarsi. Lo studio approfondito degli incidenti stradali, verificatisi 
nel sito in esame, può aiutare ad identificare quelle criticità non immediatamente 
rilevabili dal solo esame visivo dell’infrastruttura. 
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La metodologia descritta tiene conto sia degli aspetti relativi all’infrastruttura 
sia dell’interazione tra utenti ed ambiente stradale, aspetto quest’ultimo all’origine 
di molti incidenti. 

Le attività descritte nel presente capitolo richiedono tempi di realizzazione 
significativi e sono oggetto della fase operativa che seguirà l’approvazione del 
progetto. Le liste di controllo in allegato, elaborate partendo dalle linee guida 
citate in bibliografia, saranno un valido supporto per le attività di analisi dei siti 
critici; successivamente, in funzione anche delle evidenze poste dalle 
amministrazioni comunali che parteciperanno alla concertazione, si potranno 
aggiornare, integrare e personalizzare. 

5.2.  Analisi preliminari e utilizzo delle check-list 

Prima di recarsi su ciascun sito critico, identificato attraverso le analisi dei dati di 
incidentalità, il gruppo di indagine deve predisporre alcuni documenti che 
possono essere utili durante le fasi di sopralluogo. 

Devono essere reperiti i dati di traffico (volume e composizione del flusso, 
velocità operative, ecc.), se disponibili nel sito oggetto di indagine; in assenza di 
questi, potrebbero fornire utili indicazioni anche dati di traffico rilevati in 
postazioni non molto distanti. 

Gli incidenti avvenuti nel sito possono fornire indicazioni per identificare i 
fattori di rischio più rilevanti, ma soprattutto quelli più “nascosti”, ovvero non di 
immediata percezione ad esame visivo. Pertanto, una o più planimetrie del sito, in 
cui siano schematizzate le dinamiche degli incidenti ivi avvenuti, devono essere 
utilizzate durante le fasi di ispezione. 

Altro strumento utile per un’indagine completa del sito critico sono le liste di 
controllo (check-list) che consentono di non dimenticare nessuno degli aspetti 
principali da approfondire. 

In allegato è riportato un esempio di liste di controllo per le analisi di 
sicurezza, che potranno essere estese o specializzate nei casi in cui si 
dimostrassero insufficienti ad un’analisi completa delle circostanze. 

Le check-list contengono quattro colonne da compilare in tempi differenti. 
 

- Esistente – Questa colonna va compilata durante le analisi dei siti critici e 
consente di riepilogare lo stato dell’infrastruttura esistente e le criticità emerse. 

- Audit – Una volta identificato e progettato l’intervento da eseguire per 
eliminare o mitigare il fattore di rischio emerso, è opportuno, ancor prima di 
realizzarlo, verificare che tutti gli aspetti rilevanti per garantire la sicurezza 
degli utenti siano stati presi in considerazione. La colonna Audit va compilata 
in questa fase di analisi del progetto.  
Trattandosi di analisi di un progetto, alcune domande delle check-list perdono 
significato; Le risposte a tali domande contengono una casella vuota su sfondo 
colorato. 
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- Apertura – Durante la realizzazione dell’intervento, oppure nel caso di 
interventi molto significativi (p.e. rotatoria) prima dell’apertura al traffico del 
sito stradale, è utile verificare che gli aspetti più rilevanti in ottica di sicurezza, 
cioè quelli per cui l’intervento è stato attuato, siano stati rispettati nella 
realizzazione. In questa fase la colonna Apertura è un utile strumento di 
controllo. 

- Esercizio – In seguito alla realizzazione dell’intervento migliorativo, il sito 
critico è nuovamente pienamente operativo. A questo punto occorre verificare 
che i fattori di rischio emersi in fase di analisi del sito siano stati risolti e che 
non si siano ingenerati nuovi elementi critici (effetti collaterali) in conseguenza 
dell’intervento eseguito, ovvero che i miglioramenti attesi siano stati 
effettivamente realizzati. Anche in questa fase, le check-list saranno un utile 
strumento di verifica e sarà possibile riempire l’ultima colonna in modo da 
poterle anche utilizzare nelle fasi di stesura del rapporto di sintesi del 
monitoraggio dell’intervento.  
Va precisato che il monitoraggio in fase di esercizio non deve limitarsi ad un 
periodo di tempo limitato immediatamente successivo all’intervento, ma deve 
essere ripetuto ciclicamente al fine di accertarsi che l’efficacia dell’intervento 
non si sia ridotta o esaurita nel tempo, né che si siano introdotti eventuali effetti 
collaterali. Pertanto le check-list potranno essere un valido strumento da 
utilizzare periodicamente (per esempio ogni 6 mesi). 

5.3. Ispezioni del sito 

La metodologia con cui si condurranno le ispezioni sul sito dovrà tener conto 
delle indicazioni fornite dalle linee guida, specificamente predisposte da gruppi di 
esperti del settore, di cui si elencano le principali, con particolare riferimento 
all’ambito urbano. 

 
- Linee guida per le analisi di sicurezza delle strade del Ministero delle 

Infrastrutture e dei Trasporti 
- Linee guida Zone 30 della Regione Piemonte – Giugno 2007 
- Linee guida per la progettazione degli attraversamenti pedonali – Progetto 

EPCA (European Pedestrian Crossing Assessment) 
 

L’ispezione del sito deve essere effettuata sia di giorno sia di notte e la strada 
deve essere percorsa più volte in entrambi i versi di marcia; qualora il sito 
rappresenti un’intersezione è necessario percorrere tutti i rami dell’intersezione, 
nei sensi di marcia consentiti, ripetutamente. 

La percorrenza deve avvenire dapprima a bordo di un’autovettura e 
successivamente a piedi, nelle aree con flusso pedonale significativo (per esempio 
le intersezioni, gli attraversamenti pedonali). 
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Durante la percorrenza a bordo del veicolo, può essere utile, anche per 
successive valutazioni, riprendere con una videocamera il percorso e gli ambienti 
adiacenti. 

Durante i sopralluoghi a piedi, è necessario permanere a lungo ad osservare il 
sito critico e i comportamenti degli utenti; è infatti molto utile constatare alcuni 
aspetti annotandoli sulla scheda tecnica del sito. Si riportano alcuni esempi. 

 
- Tipologia di utenti che mettono in atto alcuni comportamenti ricorrenti. 
- Manovre ricorrenti, permesse dalla geometria del sito in esame, sebbene 

talvolta non consentite dalla regolamentazione dei flussi (segnaletica 
orizzontale e verticale) e da norme di buon comportamento. 

 
Durante questi sopralluoghi, oltre a riprese filmate delle manovre più frequenti 
degli utenti della strada, è utile acquisire delle immagini fotografiche da vari punti 
di osservazione del sito in esame. 

Alcuni esempi, certamente non esaustivi, possono essere le seguenti riprese. 
 

- Ripresa della strada da entrambi i sensi di marcia, posizionandosi a monte ed a 
valle del sito critico in esame. Queste riprese devono essere fatte sia come 
ripresa panoramica sia come riprese ad altezza degli occhi dei conducenti, 
tenendo conto della differente altezza del conducente di autovettura e di quello 
dei mezzi pesanti. 

- Nel caso in cui il sito critico corrisponda ad un’intersezione, è opportuno fare 
le riprese da e verso tutti i rami afferenti all’area di incrocio, sempre con le 
modalità descritte sopra (panoramica e vista conducente). 

- Fotografie di tutti gli elementi critici emersi (segnali poco visibili, perché 
sbiaditi o coperti; pavimentazione da ripristinare, ecc.); tali riprese saranno utili 
a rafforzare la richiesta di intervento per il ripristino delle condizioni ottimali 
del sito. 

- Nei casi di problemi di visibilità, e/o di intervisibilità tra flussi afferenti al sito, 
è opportuno fotografare il sito ponendosi nella posizione in cui deve trovarsi il 
conducente (per esempio a ridosso della linea di arresto) e fotografare 
posizionando la fotocamera all’altezza degli occhi dei conducenti, tenendo 
sempre presente tutte le categorie di veicoli. 

5.4. Definizione e classificazione dei fattori di rischio 

Il fattore di rischio è un evento, o una condizione, che interviene nel sistema 
Veicolo-Guidatore-Ambiente (V-G-A) a modificarne il corretto funzionamento 
costituendo, dunque, un probabile elemento di innesco di un eventuale episodio 
incidentale. 

E’ possibile definire degli ipotetici criteri di classificazione dei fattori di rischio 
in base ad alcune caratteristiche che possono essere individuate negli stessi; 
pertanto, un fattore di rischio potrà essere classificato in funzione dell’elemento 
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del sistema veicolo-guidatore-ambiente sul quale ha influenza, in funzione della 
sua natura strutturale o occasionale, in funzione di una possibile ricorsività oppure 
in base all’attitudine a provocare, da solo, un evento incidentale. 

 
- Impatto su V-G-A: un fattore di rischio può impattare su uno degli elementi 

del sistema, su due, o intervenire su tutto il sistema. 
- Strutturale/Occasionale: un fattore di rischio viene detto strutturale quando la 

sua natura è insita nel sistema V-G-A; pertanto ha un carattere di permanenza e 
staticità (esempio: curva stretta). Un fattore di rischio viene detto, invece, 
occasionale quando la sua comparsa è legata a specifiche condizioni mutevoli 
nel tempo (esempi: interruzione per lavori in corso, segnaletica luminosa 
guasta). 

- Ricorsivo: un fattore di rischio occasionale può essere detto anche ricorsivo 
quando la sua frequenza di accadimento è elevata. 

- Indipendente/dipendente: un fattore di rischio viene detto indipendente 
quando da solo può provocare un incidente. Al contrario, viene detto 
dipendente quando la sua probabilità di provocare un incidente è legata alla 
concomitanza con altri fattori di rischio. 

 
Di seguito si riporta, a titolo puramente esemplificativo e non esaustivo, un elenco 
di alcuni fattori di rischio che possono essere riscontrati nelle indagini dei siti 
maggiormente critici in quanto ad incidentalità, ciascuno dei quali potrà essere 
classificato in funzione delle categorie sopra individuate: 

 
- visibilità insufficiente a causa di ostacoli; 
- segnaletica verticale inadeguata e/o incoerente; 
- visibilità insufficiente per la presenza di affollamento di segnaletica verticale  

su un unico supporto; 
- segnaletica orizzontale degradata; 
- accessi sovradimensionati; 
- scarsa percezione di intersezione regolata da rotatoria; 
- ciclo semaforico errato in intersezione semaforizzata; 
- fermate di autobus a ridosso di intersezione; 
- velocità sostenute; 
- manovre di svolta a ridosso di curve; 
- pavimentazione dissestata; 

 
Una volta individuati i fattori di rischio nel sito in analisi, si potrà costruire una 
matrice per la classificazione degli stessi come nell’esempio seguente. 
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Tabella 5.1 – Esempio di matrice di classificazione dei fattori di rischio 

 Impatto su 
V-G-A 

Strutturale/ 
Occasionale Ricorsivo Indipendente/ 

Dipendente 

visibilità insufficiente G Strutturale - - 

percezione scarsa/nulla di 
intersezione regolata da 

rotatoria 
G – A Strutturale - - 

segnaletica verticale 
inadeguata e/o incoerente - - - - 

velocità sostenuta - - Ore notturne - 

fermata dell’autobus a ridosso 
di intersezione A Occasionale Durante la fermata 

del mezzo Dipendente 

…     

Fonte: Elaborazione Net Engineering S.p.A. 

5.5.  Modalità di rendicontazione 

Per ogni sito stradale analizzato, deve essere redatta una scheda tecnica 
riepilogativa contenente: 

 
- la planimetria del sito e la descrizione dei luoghi; 
- la ricostruzione della dinamica degli incidenti stradali avvenuti e 

rappresentazione grafica degli stessi; 
- le caratteristiche dell’infrastruttura, rilevate durante i sopralluoghi; 
- i rilevi fotografici eseguiti; 
- i principali fattori di rischio per la circolazione stradale; 
- le proposte di intervento sull’infrastruttura. 

 
Un’ulteriore attività nell’ambito della fase di analisi ingegneristiche deve essere 
l’analisi dei rilievi filmati e fotografici registrati nei punti critici oggetto di 
indagine, già precedentemente effettuati secondo le modalità già descritte 
(§ 5.3. ). 

Frequentemente in ambito urbano i siti critici sono collocati nelle intersezioni, 
si riporta pertanto di seguito un esempio di analisi di fattori di rischio in una 
intersezione urbana, denominata nel prosieguo “sito”. Qualora si trattasse di una 
tratta lungo un’asse stradale si procederà per analogia rispetto a quanto esposto 
nel seguito. 

5.5.1. Planimetria del sito e descrizione dei luoghi 

Inizialmente è opportuno descrivere le caratteristiche del sito, allegando 
eventualmente una planimetria o una schematizzazione dell’area. In questo 
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paragrafo vanno riassunte le informazioni che consentono di collocare il sito 
nell’area di studio (intersezione tra la via X e la via Y) e gli aspetti più rilevanti 
per caratterizzare il sito (per esempio presenza di attrattori particolari, quali 
esercizi commerciali o uffici pubblici). 

5.5.2. Ricostruzione della dinamica degli incidenti 

Avendo acquisito tutte le informazioni relative agli incidenti avvenuti nel sito 
critico nel periodo di osservazione si predispone una tabella riepilogativa 
contenente le informazioni più significative. Un esempio è riportato in 
Tabella 5.2. 

Tabella 5.2 – Incidenti associati al sito 

Data Ora Rilevatore Morti Feriti Meteo Natura incidente Veicoli coinvolti 

Data 1 Ora 1 PL  0 1 Sereno Fronto-Laterale 2 Moto-Autocarro 
Data 2 Ora 2 PL  0 1 Sereno Invest. pedone 1 Moto 
Data 3 Ora 3 PS  0 1 Sereno Invest. pedone 1 Auto 
Data 4 Ora 4 CC  0 1 Pioggia Fronto-Laterale 2 Auto-Moto 
Data 5 Ora 5 CC 0 3 Sereno Fronto-Laterale 2 Auto-Moto 
Data 6 Ora 6 PL  0 0 Nuvoloso Tamponamento 3 Auto-Autocarro-Autocarro 

  TOTALI 0 7   11  
Fonte: Elaborazione Net Engineering S.p.A. 

Figura 5.1 – Esempio di planimetria dell’intersezione e  
posizione dei punti di collisione noti (in rosso) 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 
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Figura 5.2 – Esempio di riepilogo delle dinamiche degli incidenti nel sito 

   

   
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

Si predispone, quindi, un’immagine riassuntiva della localizzazione degli 
incidenti nel sito (Figura 5.1) ed una riepilogativa delle dinamiche degli incidenti 
(Figura 5.2), così come ricostruite dai dati raccolti presso l’organo rilevatore. 

Per ciascun incidente avvenuto nel sito è importante riassumere tutti gli 
elementi in una scheda riassuntiva contenente: data, ora, tipo di veicoli, la 
dinamica e tutte le informazioni ritenute significative. L’esempio di una scheda 
sintetica è riportato in Figura 5.3. 

Figura 5.3 – Esempio di scheda riepilogativa di un incidente avvenuto nel sito 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 
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5.5.3. Caratteristiche dell’infrastruttura 

Le analisi ingegneristiche del sito, condotte secondo le indicazioni esposte al 
§ 5.3. , permettono di rilevare le caratteristiche geometriche e funzionali 
dell’infrastruttura che vengono descritte nel presente paragrafo; la relativa 
documentazione fotografica potrà essere anche riportata nel paragrafo successivo. 

Caratteristiche geometriche del sito 
Si descrivono le caratteristiche geometriche del sito: larghezza delle corsie, 
presenza/assenza di marciapiede, presenza/assenza di sosta, ecc. 

Segnaletica orizzontale e verticale 
In ambito urbano la segnaletica assume un ruolo molto importante; l’analisi della 
segnaletica nel sito, sia orizzontale sia verticale, avrà evidenziato gli aspetti più 
significativi ed eventuali carenze che andranno esposte in questa parte del dossier. 

Pavimentazione 
Anche lo stato della pavimentazione riveste spesso un ruolo importante negli 
incidenti, è pertanto opportuno descriverlo, sia se richiede interventi di 
manutenzione sia nel caso opposto. 

Visibilità 
Soprattutto nelle intersezioni ed in ambito urbano, dove la presenza di edifici ed 
arredi è molto più rilevante, la visibilità tra i vari flussi di traffico è di 
fondamentale importanza. 

È pertanto opportuno descrivere eventuali carenze di visibilità specificando, nel 
caso dell’intersezione, il senso di provenienza del conducente che ha scarsa 
visibilità ed il flusso verso il quale tale problema sussiste. 

5.5.4. Rilievi fotografici 

Quanto esposto, in modo descrittivo, nel paragrafo precedente va qui documentato 
con le immagini fotografiche prelevate durante i sopralluoghi, soprattutto con 
riferimento a circostanze facilmente osservabili in un fotogramma (segnaletica 
danneggiata o scarsamente visibile, stato carente della pavimentazione, ecc.). 
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Figura 5.4 – Esempio di rilievo fotografico eseguito nel sito critico 

 
Fonte: Rapporto IReR 2008B024 

5.5.5. Analisi dei fattori di rischio 

In questo paragrafo vanno riassunti i fattori di rischio emersi durante le analisi di 
sicurezza; è importante rimarcare che in questo paragrafo del dossier vanno 
riportati tutti i fattori di rischio rilevati nel sito critico, anche se alcuni di essi non 
hanno dato luogo ad incidenti, nell’ottica di prevenire un’incidentalità ad essi 
correlabile. 

Nel sito portato ad esempio, che rappresenta un’intersezione collocata su un 
lungo tratto rettilineo, in cui la frequenza di investimenti di pedoni e di collisioni 
tra veicoli provenienti da differenti direzioni è stata rimarchevole, si è evidenziato 
che la velocità del flusso che proviene in rettilineo è eccessiva, soprattutto perché 
non vengono rispettati i limiti di velocità imposti. 

5.5.6. Proposte di intervento 

In questo paragrafo vanno esposte le proposte di intervento in grado di mitigare, o 
se possibile eliminare, i fattori di rischio emersi e descritti nel paragrafo 
precedente. 

Nel sito portato ad esempio, non sono stati riscontrati fattori di rischio 
infrastrutturali ma piuttosto comportamentali da parte di alcuni utenti; in quel caso 
le azioni proposte sono state l’introduzione di attraversamenti pedonali rialzati o 
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dispositivi di rallentamento del traffico, in alternativa un presidio delle forze di 
Polizia per ridurre gli eccessi di velocità. 

5.6.  Monitoraggio degli interventi eseguiti 

Nei paragrafi precedenti è stato descritto il processo di identificazione ed analisi 
dei siti critici, che si conclude con il riconoscimento dei fattori di rischio e le 
proposte per mitigare/eliminare i suddetti fattori. 

Una volta eseguito l’intervento migliorativo, però, non si può dare per assunto 
che l’azione svolta avrà l’efficacia attesa in fase di proposta e di progettazione 
dell’intervento stesso. inoltre, è necessario accertare che l’azione operata non 
abbia introdotto effetti collaterali indesiderati di cui non si è tenuto correttamente 
conto in fase di progettazione, ovvero, in tale fase, non erano prevedibili. 

Pertanto, è buona prassi verificare, periodicamente, non solo che nel sito ci sia 
stata la riduzione dell’incidentalità correlata ai fattori di rischio emersi ma anche 
l’efficacia dell’intervento eseguito, operando direttamente sul sito che lo ha 
subito. 

Le analisi di sicurezza saranno condotte con le stesse modalità descritte per 
l’identificazione dei fattori di rischio ed avranno come guida proprio la verifica 
che i fattori emersi precedentemente siano stati eliminati/mitigati. Tale verifica, 
però, dovrà essere soltanto la guida iniziale delle analisi di sicurezza poiché sarà 
opportuno eseguire tutta la valutazione ripartendo da zero ed essendo recettivi a 
cogliere eventuali altre criticità non emerse prima o, inavvertitamente, prodotte 
dall’intervento stesso. 

A tal scopo si potranno usare le check-list allegate quale guida per non 
trascurare nessuno degli aspetti più rilevanti delle analisi dello stato attuale del 
sito.
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Capitolo 6 

Definizione e programmazione di un percorso formativo 
per tecnici e decisori degli Enti Locali 

6.1. Introduzione 

Obiettivo del piano formativo è la divulgazione di metodologie, tecniche e 
strumenti per il monitoraggio e l’analisi dell’incidentalità stradale. 

Il piano formativo cerca di rispondere alla necessità del Gestore di 
infrastrutture di conoscere costantemente lo stato di sicurezza della viabilità di 
competenza, per poter operare, in maniera mirata ed efficace, le proprie azioni di 
miglioramento della sicurezza stradale. 

6.2. Contenuti del piano formativo 

Nel presente paragrafo si descrive un corso di formazione base, intendendo tale un 
corso in grado di fornire il minimo delle conoscenze necessarie per affrontare 
compiutamente i temicorrelati alla sicurezza stradale. Tale corso potrà essere 
esteso in funzione delle esigenze di approfondire uno o più temi tra quelli esposti. 

Il corso base  ha la durata di 24 ore e si sviluppa attraverso i moduli di seguito 
elencati. 

 
 MODULI FORMATIVI ORE 

1 Direttive e linee guida 3 

2 Analisi di sicurezza e valutazione dei fattori di rischio 3 

3 Banche dati sugli incidenti 3 

4 Indicatori e report statistici di incidentalità 3 

5 Sistemi GIS e georeferenziazione degli incidenti 6 

6 Interventi e misure per il miglioramento della sicurezza stradale 3 

7 Ricostruzione delle dinamiche di incidente 3 
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La scelta di affrontare gli argomenti, per quanto possibile, attraverso moduli brevi 
è dettata dalla possibilità di non sottrarre il personale per intere giornate dalla 
normale attività lavorativa; eventualmente si potrà prevedere la somministrazione 
di più moduli nell’ambito della stessa giornata, per esigenze di accorpamento 
della formazione (per esempio se dislocata lontano dalla sede operativa). 

6.2.1. Modulo 1 - Direttive e linee guida 

Scopo di tale modulo è fornire un approfondimento tecnico-operativo sui 
documenti che costituiscono, oggi, un importante riferimento istituzionale nella 
gestione della sicurezza delle infrastrutture stradali, principalmente: 

 
- Linee Guida per l’analisi di sicurezza delle strade – Circolare Ministero delle 

Infrastrutture e dei Trasporti, 8 giugno 2001; 
- Gestione della sicurezza delle infrastrutture stradali - Direttiva 2008/96/CE del 

Parlamento Europeo e del Consiglio del 19/11/2008, recepito dal Parlamento 
Italiano con DLgs n. 35 del 15/03/2011. 

 
È opportuno, inoltre, analizzare tutte le principali novità introdotte, di recente, al 
Codice della Strada. 

6.2.2. Modulo 2 - Analisi di sicurezza e valutazione dei fattori di rischio 

L’obiettivo generale di tale modulo è proporre una metodologia operativa per 
l’individuazione dei fattori di rischio presenti su una infrastruttura stradale. 

Sarà sviluppato l’approccio delle analisi preventive di sicurezza delle strade, 
sia con riferimento alla viabilità esistente, da destinare, eventualmente, a 
interventi di adeguamento, sia nel caso di nuove infrastrutture in corso di 
progettazione. Le analisi preventive di sicurezza, definite anche in ambito 
internazionale con il termine di Road Safety Audit, se riferite ai progetti, e Road 
Safety Review (o Inspecting), se riferite alle strade in esercizio, sono un processo 
sviluppato inizialmente per la verifica di sicurezza dei progetti stradali, sia di 
nuove infrastrutture, sia di interventi di adeguamento di strade esistenti, poi esteso 
anche alla verifica delle caratteristiche di strade esistenti in esercizio. 

6.2.3. Modulo 3 - Banche dati sugli incidenti 

Scopo del modulo formativo è fornire gli elementi di conoscenza sui database, 
necessari per poter operare le procedure di interrogazione di un archivio 
informatizzato sugli incidenti stradali. 

Il corso di formazione avrà un approccio applicativo e affronterà le 
problematiche poste dai partecipanti in merito all’utilizzo del database sugli 
incidenti in uso presso la propria unità operativa. 
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6.2.4. Modulo 4 - Sistemi GIS e georeferenziazione degli incidenti 

La conoscenza della posizione degli incidenti sul tracciato rende possibile la 
mappatura del rischio lungo strada e la rappresentazione georeferenziata del 
fenomeno incidentologico con l’utilizzo di sistemi GIS. 

In questo modulo verranno mostrate alcune possibili rappresentazioni 
tematiche del fenomeno (secondo le conseguenze, indice di lesività e mortalità, 
tipologia d’urto, tipologia di veicoli coinvolti, ecc.) ottenute visualizzando le 
principali variabili caratteristiche dell’incidente. 

6.2.5. Modulo 5 - Indicatori e report statistici di incidentalità 

Nell’ambito di tale modulo saranno definiti ed elaborati gli indicatori in grado di 
descrivere, con efficacia ed immediatezza, il fenomeno incidentologico nell’area 
monitorata. 

Nel caso più generale, la scelta degli indicatori numerici dipende dagli obiettivi 
delle analisi che si intendono realizzare; tali obiettivi possono essere molteplici, se 
ne elencano alcuni esempi. 

 
- Analisi ingegneristiche del fenomeno incidentologico finalizzate ad 

evidenziare le cause principali di incidentalità e le probabili relazioni 
causa/effetto. 

- Diffusione delle informazioni per favorire la crescita della cultura della 
sicurezza stradale. 

-  Ottimizzazione della pianificazione delle misure di contrasto. 
-  Verifica delle misure attuate. 
 
Per ciascuno di tali obiettivi si procederà ad un’analisi critica dei principali 
indicatori, e saranno evidenziate le possibili chiavi interpretative del fenomeno 
incidentologico che da essi possono scaturire. 

6.2.6. Modulo 6 - Interventi e misure per il miglioramento della sicurezza stradale 

Con tale modulo si intendono approfondire gli aspetti tecnici ed economici che 
sono alla base dell’attività di pianificazione di un Ente Gestore di infrastrutture: 
scelta delle azioni e degli interventi in relazione alle situazioni di rischio presenti 
sulla strada e alle risorse disponibili. 

Verrà proposta una panoramica sulle possibili azioni (nel campo 
dell’educazione, controllo, interventi di ingegneria) da adottare in ambito urbano 
ed extraurbano in funzione dei fattori di rischio rilevati. 
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6.2.7. Modulo 7 - Ricostruzione delle dinamiche di incidente 

L’analisi di ricostruzioni di incidenti reali, in ambito sia urbano sia 
extraurbano, hanno lo scopo di investigare sulle cause, legate al veicolo 
(conducente) e all’infrastruttura, che hanno generato l’evento. 

Un approfondimento specifico va destinato alle attività di rilievo e raccolta dei 
dati sull’incidente e alle informazioni necessarie a ricostruire i momenti che 
caratterizzano la dinamica dell’evento: pre-crash, collisione, post-crash. 

Durante il corso è opportuno analizzare, inoltre, alcune simulazioni effettuate 
con logiche “what-if”, che possono essere di ausilio, tra l’altro, nei processi 
decisionali di pianificazione degli interventi. 

6.3. Eventuali personalizzazioni 

I moduli formativi potranno essere personalizzati, eventualmente, per differenti 
profili di competenza (ad esempio, tecnici analisti, sistemisti, ecc.). Potranno 
essere previste, inoltre, delle sessioni in affiancamento “on the job” finalizzate 
all’applicazione di metodologie e tecniche presentate durante il corso base. 
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Conclusioni 

È di fondamentale importanza sottolineare che la procedura esposta potrà subire 
auspicabili miglioramenti soprattutto per quanto concerne la fase di 
individuazione delle tratte critiche. Come detto, la sensibilità dell’analista 
nell’utilizzo del dato incidentologico è molto importante per riuscire ad 
individuare più puntualmente i siti critici, ottimizzando le risorse disponibili per le 
analisi di sicurezza. 

Le linee guida descritte nel presente documento sono state sperimentate in 
alcuni studi condotti in passato, non bisogna però ritenerle esaustive poiché 
potranno essere anche considerate soltanto come spunto per approfondire 
tematiche tipiche del territorio su cui saranno applicate. 

Le liste di controllo (check-list) allegate al presente documento devono 
intendersi anch’esse come il punto di partenza per operare le analisi di sicurezza 
senza dimenticare nessuno dei principali aspetti cui la sicurezza stradale è 
correlata. 

L’utilizzo delle check-list non solo nelle fasi di identificazione dei fattori di 
rischio e di progettazione degli interventi mitigatori ma anche nelle fasi di 
apertura ed esercizio, consentirà di validare l’efficacia degli interventi eseguiti e 
di evitare l’insorgenza di sgraditi effetti collaterali non prevedibili nella 
pianificazione dell’intervento. 

Essendo l’utenza stradale in continua evoluzione, sia quantitativamente sia 
qualitativamente, il monitoraggio della rete, o almeno dei siti stradali critici, è una 
prassi da ripetere con cadenza periodica; a tale scopo le check-list presenti nel 
documento, eventualmente ampliate e personalizzate, potranno essere un valido 
strumento di analisi. 
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Parte terza 
 

Sperimentazione e validazione delle Linee Guida 
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Capitolo 7 

Sperimentazione e validazione delle Linee Guida 

7.1. Premessa 

La fase di sperimentazione e validazione delle Linee Guida è stata condotta 
attraverso numerosi incontri con i referenti tecnici regionali, il gruppo di lavoro 
della presente ricerca e alcuni rappresentanti delle Amministrazioni locali. 

7.2. Amministrazioni locali coinvolte 

Per la fase di sperimentazione e validazione sono state coinvolte tutte le 
Amministrazioni locali invitate dalla Regione alla fase di concertazione per la 
partecipazione al Bando del 4° e 5° Programma di Attuazione del Piano Nazionale 
della Sicurezza Stradale (PNSS). 

L’elenco delle Amministrazioni è riportato in Tabella 7.1. 
Durante alcuni incontri presso la sede della Regione, il gruppo di lavoro ha 

analizzato approfonditamente le Linee Guida al fine di accertare la rispondenza 
alle esigenze di identificare i fattori di rischio e di rendicontare, in maniera 
idonea, l’esito delle analisi di sicurezza condotte sui siti critici identificati. 

In occasione dell’incontro del 21 maggio 2012 presso la sede della Regione, si 
è proceduto ad analizzare i contenuti del Bando e delle Linee Guida per la 
redazione del dossier dei fattori di rischio. In Allegato sono riportati i lucidi 
predisposti per l’incontro e presentati in quell’occasione. 

Nell’ambito dell’interazione che ha seguito i suddetti incontri è stato altresì 
definito il programma del piano formativo, esposto al capitolo seguente. 
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Tabella 7.1 – Province e Comuni invitate alla procedura di concertazione 

ENTE Classe 
CS Medio 

Massimo contributo 
per classi di danno 

Percentuale di 
cofinanziamento 

PROVINCE    
Milano AA € 600 000 40% 

Brescia A € 450 000 45% 
Bergamo A € 450 000 45% 

Monza e Brianza A € 450 000 45% 
Varese A € 450 000 45% 

Como B € 400 000 50% 
Mantova B € 400 000 50% 

Pavia B € 400 000 50% 

Cremona C € 350 000 50% 
Lecco C € 350 000 55% 

Sondrio C € 350 000 55% 
Lodi C € 350 000 55% 

COMUNI    
Milano AA € 550 000 40% 

Bergamo A € 400 000 45% 
Brescia A € 400 000 45% 
Monza A € 400 000 45% 
Como A € 400 000 45% 

Cinisello Balsamo A € 400 000 45% 
Cremona A € 400 000 45% 

Pavia A € 400 000 45% 
Varese A € 400 000 45% 

Mantova A € 400 000 45% 
Busto Arsizio A € 400 000 45% 

Gallarate A € 400 000 45% 
Vigevano A € 400 000 45% 

Sesto San Giovanni A € 400 000 45% 
Legnano A € 400 000 45% 

Lecco A € 400 000 45% 
Lodi A € 400 000 45% 
Rho A € 400 000 45% 

Saronno A € 400 000 45% 
Cologno Monzese A € 400 000 45% 

Seregno B € 350 000 50% 

Fonte: BURL n.18 del 30 aprile 2012 

 
 



Capitolo 8 

Definizione e programmazione di un percorso formativo 
per tecnici e decisori degli Enti Locali 

8.1. Introduzione 

Obiettivo del piano formativo è la divulgazione di metodologie, tecniche e 
strumenti per il monitoraggio e l’analisi dell’incidentalità stradale. 

Il piano formativo cerca di rispondere alla necessità del Gestore di 
infrastrutture di conoscere costantemente lo stato di sicurezza della viabilità di 
competenza, per poter operare, in maniera mirata ed efficace, le proprie azioni di 
miglioramento della sicurezza stradale. 

8.2. Contenuti del piano formativo 

Nel presente paragrafo si descrive un corso di formazione base, intendendo tale un 
corso in grado di fornire il minimo delle conoscenze necessarie per affrontare 
compiutamente i temicorrelati alla sicurezza stradale. Tale corso potrà essere 
esteso in funzione delle esigenze di approfondire uno o più temi tra quelli esposti. 

Il corso base  ha la durata di 24 ore e si sviluppa attraverso i moduli di seguito 
elencati. 

 
 MODULI FORMATIVI ORE 

1 Direttive e linee guida 3 

2 Analisi di sicurezza e valutazione dei fattori di rischio 3 

3 Banche dati sugli incidenti 3 

4 Indicatori e report statistici di incidentalità 3 

5 Sistemi GIS e georeferenziazione degli incidenti 6 

6 Interventi e misure per il miglioramento della sicurezza stradale 3 

7 Ricostruzione delle dinamiche di incidente 3 
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La scelta di affrontare gli argomenti, per quanto possibile, attraverso moduli brevi 
è dettata dalla possibilità di non sottrarre il personale per intere giornate dalla 
normale attività lavorativa; eventualmente si potrà prevedere la somministrazione 
di più moduli nell’ambito della stessa giornata, per esigenze di accorpamento 
della formazione (per esempio se dislocata lontano dalla sede operativa). 

8.2.1. Modulo 1 - Direttive e linee guida 

Scopo di tale modulo è fornire un approfondimento tecnico-operativo sui 
documenti che costituiscono, oggi, un importante riferimento istituzionale nella 
gestione della sicurezza delle infrastrutture stradali, principalmente: 

-  Linee Guida per l’analisi di sicurezza delle strade – Circolare Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti, 8 giugno 2001; 

- Gestione della sicurezza delle infrastrutture stradali - Direttiva 
2008/96/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 19/11/2008, 
recepito dal Parlamento Italiano con DLgs n. 35 del 15/03/2011. 

È opportuno, inoltre, analizzare tutte le principali novità introdotte, di recente, 
al Codice della Strada. 

8.2.2. Modulo 2 - Analisi di sicurezza e valutazione dei fattori di rischio 

L’obiettivo generale di tale modulo è proporre una metodologia operativa per 
l’individuazione dei fattori di rischio presenti su una infrastruttura stradale. 

Sarà sviluppato l’approccio delle analisi preventive di sicurezza delle strade, 
sia con riferimento alla viabilità esistente, da destinare, eventualmente, a 
interventi di adeguamento, sia nel caso di nuove infrastrutture in corso di 
progettazione. Le analisi preventive di sicurezza, definite anche in ambito 
internazionale con il termine di Road Safety Audit, se riferite ai progetti, e Road 
Safety Review (o Inspecting), se riferite alle strade in esercizio, sono un processo 
sviluppato inizialmente per la verifica di sicurezza dei progetti stradali, sia di 
nuove infrastrutture, sia di interventi di adeguamento di strade esistenti, poi esteso 
anche alla verifica delle caratteristiche di strade esistenti in esercizio. 

8.2.3. Modulo 3 - Banche dati sugli incidenti 

Scopo del modulo formativo è fornire gli elementi di conoscenza sui database, 
necessari per poter operare le procedure di interrogazione di un archivio 
informatizzato sugli incidenti stradali. 

Il corso di formazione avrà un approccio applicativo e affronterà le 
problematiche poste dai partecipanti in merito all’utilizzo del database sugli 
incidenti in uso presso la propria unità operativa. 
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8.2.4. Modulo 4 - Sistemi GIS e georeferenziazione degli incidenti 

La conoscenza della posizione degli incidenti sul tracciato rende possibile la 
mappatura del rischio lungo strada e la rappresentazione georeferenziata del 
fenomeno incidentologico con l’utilizzo di sistemi GIS. 

In questo modulo verranno mostrate alcune possibili rappresentazioni 
tematiche del fenomeno (secondo le conseguenze, indice di lesività e mortalità, 
tipologia d’urto, tipologia di veicoli coinvolti, ecc.) ottenute visualizzando le 
principali variabili caratteristiche dell’incidente. 

8.2.5. Modulo 5 - Indicatori e report statistici di incidentalità 

Nell’ambito di tale modulo saranno definiti ed elaborati gli indicatori in grado di 
descrivere, con efficacia ed immediatezza, il fenomeno incidentologico nell’area 
monitorata. 

Nel caso più generale, la scelta degli indicatori numerici dipende dagli obiettivi 
delle analisi che si intendono realizzare; tali obiettivi possono essere molteplici, se 
ne elencano alcuni esempi. 

- Analisi ingegneristiche del fenomeno incidentologico finalizzate ad 
evidenziare le cause principali di incidentalità e le probabili relazioni 
causa/effetto. 

- Diffusione delle informazioni per favorire la crescita della cultura della 
sicurezza stradale. 

-  Ottimizzazione della pianificazione delle misure di contrasto. 
-  Verifica delle misure attuate. 
Per ciascuno di tali obiettivi si procederà ad un’analisi critica dei principali 

indicatori, e saranno evidenziate le possibili chiavi interpretative del fenomeno 
incidentologico che da essi possono scaturire. 

8.2.6. Modulo 6 - Interventi e misure per il miglioramento della sicurezza stradale 

Con tale modulo si intendono approfondire gli aspetti tecnici ed economici che 
sono alla base dell’attività di pianificazione di un Ente Gestore di infrastrutture: 
scelta delle azioni e degli interventi in relazione alle situazioni di rischio presenti 
sulla strada e alle risorse disponibili. 

Verrà proposta una panoramica sulle possibili azioni (nel campo 
dell’educazione, controllo, interventi di ingegneria) da adottare in ambito urbano 
ed extraurbano in funzione dei fattori di rischio rilevati. 

8.2.7. Modulo 7 - Ricostruzione delle dinamiche di incidente 

L’analisi di ricostruzioni di incidenti reali, in ambito sia urbano sia 
extraurbano, hanno lo scopo di investigare sulle cause, legate al veicolo 
(conducente) e all’infrastruttura, che hanno generato l’evento. 
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Un approfondimento specifico va destinato alle attività di rilievo e raccolta dei 
dati sull’incidente e alle informazioni necessarie a ricostruire i momenti che 
caratterizzano la dinamica dell’evento: pre-crash, collisione, post-crash. 

Durante il corso è opportuno analizzare, inoltre, alcune simulazioni effettuate 
con logiche “what-if”, che possono essere di ausilio, tra l’altro, nei processi 
decisionali di pianificazione degli interventi. 

8.3. Eventuali personalizzazioni 

I moduli formativi potranno essere personalizzati, eventualmente, per differenti 
profili di competenza (ad esempio, tecnici analisti, sistemisti, ecc.). Potranno 
essere previste, inoltre, delle sessioni in affiancamento “on the job” finalizzate 
all’applicazione di metodologie e tecniche presentate durante il corso base. 
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Conclusioni 

La sperimentazione e validazione delle Linee Guida è stata condotta attraverso 
numerosi incontri del gruppo di lavoro, sia tra i componenti del gruppo stesso sia 
tra il gruppo ed i rappresentanti delle Amministrazioni locali, invitate alla 
concertazione dalla Regione. 

L’atto conclusivo di questi incontri è stato l’incontro del 21 maggio 2012 
presso la sede della Regione, durante il quale sono stati condivisi i contenuti delle 
Linee Guida ed approvati collegialmente. 

Le Linee Guida per l'analisi dei fattori di rischio con particolare riferimento 
all'utenza vulnerabile, descritte nell’ambito della presente ricerca, sono state 
pertanto validate con applicazione delle stesse ad una generica area urbana. 

Per motivi di equità nella partecipazione degli Enti Locali invitati alla 
concertazione, sono state evitate elaborazioni ed analisi sui territori di 
competenza. 
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Allegato 1 

Checklist per le analisi di sicurezza 
dei siti esistenti, del progetto degli interventi, 

nonché in fase di apertura ed esercizio 
della strada 

 





1. ASPETTI GENERALI 

 

Traffico Esistente Audit Apertura Esercizio 

1.1 Le soluzioni progettuali adottate 
(numero e larghezza delle corsie, 
larghezza delle banchine, geometria 
delle intersezioni/svincoli, ecc.) sono 
adeguate al volume e al tipo di 
traffico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]  SI [   ]  

NO [   ]

1.2 Si hanno rilevanti volumi di traffico 
per qualche classe di utenza diversa 
dalle autovetture che richiedano 
soluzioni o attrezzature particolari? 

Se SI, quali   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]  SI [   ]  

NO [   ]

Condizioni ambientali Esistente Audit Apertura Esercizio 

1.3 Il sito potrà essere soggetto spesso 
alla presenza di nebbia? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.4 Sembra opportuno adottare dispositivi 
di ausilio alla guida in presenza di 
nebbia? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.5 Il sito potrà essere soggetto spesso a 
vento forte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.6 Il sito potrà essere soggetto spesso a 
neve o ghiaccio? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.7 Gli utenti sono opportunamente 
avvisati delle suddette particolari 
condizioni ambientali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.8 La strada, in caso di pioggia, può 
diventare scivolosa? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.9 La strada, in caso di pioggia, potrà 
essere soggetta ad allagamenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.10 Gli utenti sono opportunamente 
avvisati delle suddette particolari 
condizioni ambientali, in caso di 
pioggia? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Paesaggio circostante Esistente Audit Apertura Esercizio 

1.11 La vegetazione può comportare 
ostacolo al transito? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.12 La vegetazione può comportare 
ostacolo alla visibilità (sia di altri 
utenti sia della segnaletica)? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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 (continua) - 1. Aspetti generali 
Gallerie Esistente Audit Apertura Esercizio 

1.13 Sono ritenuti sufficienti i 
provvedimenti di sicurezza 
antincendio adottati in galleria? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Sviluppi adiacenti Esistente Audit Apertura Esercizio 

1.14 La percezione della strada è 
influenzata dai semafori e 
dall'illuminazione delle strade 
adiacenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

1.15 Ci sono eccessivi illuminazione e 
insegne commerciali che potrebbero 
distrarre i conducenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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2. GEOMETRIA 

 

Velocità di progetto Esistente Audit Apertura Esercizio 

2.1 Sono i limiti di velocità adeguati alle 
condizioni del sito, del traffico e 
dell'ambiente? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Visibilità Esistente Audit Apertura Esercizio 

2.2 È garantita la distanza di visibilità di 
sicurezza in relazione alle velocità 
operative? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.3 La presenza delle opere d'arte, delle 
intersezioni/svincoli, delle variazioni di 
sezione trasversale e delle singolarità 
viene percepita da una distanza 
adeguata alla velocità operativa? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.4 La visibilità è ostacolata da elementi 
fissi a margine della carreggiata 
(Edifici, cartelli e insegne, ecc.)? 
Se SI, quali   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.5 La visibilità è ostacolata da elementi 
mobili a margine della carreggiata 
(Veicoli in sosta consentita, 
cassonetti per rifiuti, ecc.)? 
Se SI, quali   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Sezione trasversale Esistente Audit Apertura Esercizio 

2.6 Si possono avere problemi di 
sicurezza in zone in cui si sono dovuti 
prevedere dei restringimenti della 
sezione trasversale per situazioni 
particolari? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.7 È necessaria la presenza di un 
marciapiede? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.8 È sufficiente la sezione trasversale ad 
assicurare il regolare deflusso dei 
ciclisti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.9 In presenza di fermate del trasporto 
pubblico, è sufficiente la sezione 
trasversale ad assicurare la fermata 
dei mezzi? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

2.10 È opportuno/possibile prevedere una 
collocazione della fermata fuori della 
sede stradale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]  SI [   ]  

NO [   ]

2.11 La sezione trasversale si conserva 
costante anche in corrispondenza 
delle opere d'arte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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(continua) – 2. Geometria 
Drenaggi Esistente Audit Apertura Esercizio 

2.12 Vi è la possibilità di allagamenti dovuti 
a canali di drenaggio di caratteristiche 
insufficienti presenti nelle vicinanze? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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3. INTERSEZIONI 

 

Ubicazione Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.1 Le intersezioni sono ubicate in zone 
adatte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ] 
NO [   ]

3.2 Le intersezioni sono ben visibili, dalle 
diverse direzioni, sia di giorno sia di 
notte ad una distanza sufficiente ad 
arrestarsi anche in caso di coda? 
Se NO, indicare provenienza 
  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Visibilità Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.3 Nell’area di intersezione, la visibilità è 
buona per tutti gli utenti che 
approcciano l'intersezione dalle 
diverse direzioni? 
Se NO, indicare provenienza 
  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.4 Nell’area di intersezione, la visibilità è 
buona in tutte le ore del giorno e della 
notte nelle diverse stagioni? 
Se NO, indicare condizioni critiche 
  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.5 Nell’area dell’intersezione sono 
presenti ostacoli fissi alla visibilità 
(Edifici, cartelli e insegne, ecc.)? 
Se SI, quali   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.6 Nell’area dell’intersezione sono 
presenti ostacoli mobili alla visibilità 
(Veicoli in sosta consentita, 
cassonetti per rifiuti, ecc.)? 
Se SI, quali   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.7 La geometria della strada ha un 
andamento tale da creare problemi di 
visibilità in particolari condizioni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.8 Sono presenti fermate del trasporto 
pubblico, in prossimità 
dell’intersezione, che possono 
ostruire la visibilità di alcuni utenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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(continua) – 3. Intersezioni 
Leggibilità/facilità di comprensione Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.9 L'intersezione è facilmente 
comprensibile per tutti gli utenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.10 L'intersezione è facilmente leggibile 
da qualunque direzione si approcci? 
Se NO, indicare provenienza 
  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.11 L'intersezione è esente da ambiguità? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Corsie di canalizzazione Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.12 Sembrano necessarie corsie di 
canalizzazione? 
Se SI, indicare dove 
  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.13 Il numero di corsie ausiliarie o di 
canalizzazione è adeguato al tipo di 
intersezione e al volume di traffico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.14 Le corsie ausiliarie o di 
canalizzazione sono correttamente 
collocate e geometrizzate? 
Se NO, indicare dove 
  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.15 Se l'intersezione è interessata dal 
transito di mezzi pubblici, la 
geometria dell'intersezione e il 
tracciamento delle corsie ne tengono 
conto? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Manovre Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.16 Tutte le manovre consentite sono 
chiare e comprensibili 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.17 Tutte le manovre consentite sono ben 
visibili agli altri utenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.18 I tempi di attesa per effettuare le 
manovre sono accettabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.19 Ci sono manovre ostruite da fermate 
del trasporto pubblico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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(continua) – 3. Intersezioni 
Intersezioni regolate da precedenza 
Intersezioni semaforizzate 
Rotatorie 
(per alcuni dettagli consultare le sezioni 
4. Segnaletica e 5 illuminazione) 

Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.20 La segnaletica orizzontale è 
adeguata? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.21 La segnaletica verticale è adeguata? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.22 La delineazione delle corsie è 
adeguata? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.23 I diversi tipi di isola (direzionale, 
divisionale, di rifugio) sono 
correttamente delineati e 
idoneamente posizionati? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.24 L'illuminazione è adeguata? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.25 In presenza di semafori, sono questi 
correttamente installati e 
programmati? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.26 Le condizioni di circolazione sono 
adeguate ai pedoni e ai ciclisti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Rotatorie 
(a completamento della sezione precedente) 

Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.27 La rotatoria è ben visibile sia di giorno 
sia di notte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.28 Vi sono elementi del paesaggio 
(alberi, pali, etc.) che danno l'illusione 
che la rotatoria non ci sia? 

SI [   ] 
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.29 Gli angoli di deflessione all'ingresso 
della rotatoria sono adeguati al tipo di 
traffico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.30 Gli angoli di deflessione all'ingresso 
della rotatoria garantiscono una 
buona visibilità? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.31 Gli angoli di deflessione all'ingresso 
della rotatoria invitano i veicoli a non 
arrestarsi al segnale di dare 
precedenza? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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(continua) – 3. Intersezioni 
Rotatorie (continua) 
(a completamento della sezione precedente) 

Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.32 Le svasature dei rami di ingresso 
della rotatoria sono adeguate? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.33 Il diametro e la conformazione 
dell'isola centrale permette ai veicoli 
di circolare agevolmente? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.34 E' necessario riservare delle corsie 
per le manovre più utilizzate? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

3.35 Le pendenze trasversali e le canalette 
permettono lo smaltimento dell'acqua 
piovana? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Passaggi a livello Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.36 Il passaggio a livello è ben 
segnalato? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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4. SEGNALETICA 

 

Segnaletica orizzontale Esistente Audit Apertura Esercizio 

4.1 Sono le linee di margine delle corsie 
chiaramente visibili sia di giorno sia 
di notte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.2 Sono le linee di margine delle corsie 
chiaramente visibili anche con 
condizioni meteo avverse? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.3 Sono le strisce per gli attraversamenti 
pedonali chiaramente visibili sia di 
giorno sia di notte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.4 Sono le strisce per gli attraversamenti 
pedonali chiaramente visibili anche 
con condizioni meteo avverse? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.5 È sufficiente la retroriflettività della 
segnaletica esistente? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.6 È coerente la segnaletica orizzontale 
con quella verticale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.7 La segnaletica orizzontale fornisce 
una guida sufficiente nei punti 
singolari? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.8 Sono le frecce di indicazione 
chiaramente leggibili e tali da 
trasmettere al momento opportuno il 
giusto messaggio? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.9 Sembra opportuno adottare una 
diversa colorazione per meglio 
evidenziare certi elementi quali le 
isole spartitraffico, le zone non 
transitabili, ecc.? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.10 E' adeguato lo stato di 
manutenzione? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.11 Sono necessari interventi migliorativi 
quali strisce vibranti, occhi di gatto, 
ecc.? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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(continua) - 4. Segnaletica 
Segnaletica verticale Esistente Audit Apertura Esercizio 

4.12 Sono posizionati i segnali in modo 
tale da garantire adeguata leggibilità?
Se NO, specificare 
Altezza o distanza laterale [   ] 
Ostacoli [   ]   Altro   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.13 Sono presenti elementi che possono 
limitare la visibilità dei segnali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.14 E' presente la segnaletica di obbligo 
necessaria? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.15 Fornisce la segnaletica di indicazione 
la quantità di informazioni 
necessaria? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.16 Fornisce la segnaletica di indicazione 
messaggi chiari che non inducano 
confusione nell'utente? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.17 E' presente una quantità di 
informazioni tale da non consentire 
all'utente la lettura di alcuni messaggi 
significativi? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.18 Sono localizzati correttamente i 
segnali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.19 Sono presenti segnali ridondanti? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.20 E' ben leggibile la segnaletica in tutte 
le condizioni atmosferiche? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.21 E' adeguato lo stato di 
manutenzione? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Limiti di velocità Esistente Audit Apertura Esercizio 

4.22 Sono adeguati i limiti di velocità al 
tipo di traffico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.23 Sono percepiti i limiti come le velocità 
che consentono ragionevoli 
condizioni di sicurezza? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.24 Sono congruenti e posizionati 
correttamente i limiti di velocità? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.25 Sono necessarie misure di controllo 
più restrittive per aumentare il 
rispetto dei limiti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

 (segue) 
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(continua) - 4. Segnaletica 
Delineazione Esistente Audit Apertura Esercizio 

4.26 Sono presenti, dove necessario, 
delineatori luminosi o in materiale 
retroriflettente per le isole 
spartitraffico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.27 Sono presenti i catarifrangenti sugli 
ostacoli a bordo strada? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Semafori Esistente Audit Apertura Esercizio 

4.28 Sono i semafori chiaramente visibili a 
tutti gli utenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.29 Sono i semafori chiaramente visibili 
ad adeguata distanza da  tutti gli 
utenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.30 La coda dei veicoli fermi al semaforo 
è visibile a distanza tale da 
consentire l'arresto in condizioni di 
sicurezza? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.31 Ci sono problemi di visibilità all'alba o 
al tramonto? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.32 Sono posizionati i semafori in modo 
tale da essere visibili solo dalle 
correnti di traffico per le quali sono 
realizzati? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.33 Dove i semafori non sono visibili da 
adeguata distanza, sono presenti 
segnali di avvertimento? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.34 Sono ben coordinati i semafori lungo 
la rete? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.35 Occorre proibire la sosta per 
migliorare la visibilità dei semafori? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.36 Sono necessarie misure per 
incrementare il rispetto dei segnali 
(moderazione del traffico, 
videocamere, ecc.)? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.37 Le fasi dei semafori sono tali da 
indurre il passaggio con il rosso? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.38 E' sicura la svolta a sinistra? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.39 Sono il numero e la localizzazione 
dei semafori adeguati? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.40 Ci sono dispositivi per i disabili? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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(continua) - 4. Segnaletica 
Semafori (continua) Esistente Audit Apertura Esercizio 

4.41 Sono i passaggi pedonali 
interamente protetti dai semafori  

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.42 Vi sono fasi miste di svolta permessa 
ai veicoli subordinata 
all'attraversamento dei pedoni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.43 Sono sufficienti i tempi di verde per 
l'attraversamento dei pedoni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.44 Sono necessari parapetti pedonali 
per incanalare i pedoni sulle strisce? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.45 Sono visibili i pedoni (bambini) in 
attesa di attraversare? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

4.46 Sono necessarie isole centrali di 
attesa per facilitare gli 
attraversamenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

 



 105

5. ILLUMINAZIONE 

 

Illuminazione Esistente Audit Apertura Esercizio 

5.1 È adeguata la visibilità notturna 
dell'ambiente stradale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.2 È sufficiente il livello di illuminazione 
nelle intersezioni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.3 È sufficiente il livello di illuminazione 
dove sono dislocati gli 
attraversamenti pedonali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.4 È sufficiente il livello di illuminazione 
in altri luoghi a maggiore rischio? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.5 È presente un'adeguata transizione 
tra le zone con differente 
illuminazione? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.6 Sono presenti zone in cui 
l'illuminazione rende poco visibili i 
semafori o la segnaletica verticale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.7 L'illuminazione falsa la percezione 
della strada da parte degli utenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.8 Sono presenti gallerie di lunghezza 
tale da richiedere illuminazione? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.9 L'illuminazione delle gallerie è 
adeguata? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

5.10 Le zone di transizione fra ambiente 
esterno e galleria sono 
opportunamente illuminate (luce più 
forte vicino all'ingresso della galleria 
e più debole all'interno)? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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6. PAVIMENTAZIONE 

 

Aderenza Esistente Audit Apertura Esercizio 

6.1 Vi sono zone con pavimentazione liscia 
o con bassa aderenza? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

6.2 Sarebbe opportuno adottare un manto 
ad alta aderenza per i tratti di 
decelerazione in prossimità delle 
intersezioni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

6.3 Sarebbe opportuno applicare delle 
bande rumorose sulla pavimentazione 
nei tratti di decelerazione in prossimità 
delle intersezioni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Velo idrico Esistente Audit Apertura Esercizio 

6.4 Si individuano zone della 
pavimentazione dove si potrebbe avere 
accumulo dell'acqua piovana? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Stato della pavimentazione Esistente Audit Apertura Esercizio 

6.5 La pavimentazione del sito presenta 
difetti evidenti? 
Se SI, indicare quali 
• Lievi dissesti superficiali [   ] 
• Lieve fessurazione trasversale [   ] 
• Buche [   ] 
• Degradi diffusi [   ] 
• Fess. a pelle di coccodrillo [   ] 

Altro   

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

6.6 La pavimentazione presenta singolarità 
(tombini, giunzioni, ecc.) in 
corrispondenza dei tratti in curva o di 
decelerazione? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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7. UTENZA VULNERABILE 

 

Attraversamenti pedonali Esistente Audit Apertura Esercizio 

7.1 Sono gli attraversamenti pedonali ben 
visibili da parte del traffico 
motorizzato? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.2 Agli attraversamenti pedonali, sono 
ben visibili anche i bambini? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.3 È il traffico motorizzato ben visibile da 
parte dei pedoni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.4 È adeguata la visibilità anche di notte? SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.5 È presente vegetazione che in 
particolari periodi dell'anno potrebbe 
rappresentare un ostacolo alla 
visibilità? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.6 Sono gli attraversamenti pedonali ben 
coordinati con i percorsi pedonali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ] 
NO [   ]

7.7 Sono gli attraversamenti pedonali in 
posizione e distanza sufficiente a 
scoraggiare i pedoni ad attraversare in 
altri punti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.8 È adeguato il tipo di attraversamento 
pedonale alla larghezza della 
carreggiata (con presenza di isole 
spartitraffico, ecc.)? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.9 È compatibile la velocità del flusso 
con il tipo di attraversamento 
pedonale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.10 Sono necessari interventi di 
moderazione del traffico per ridurre le 
velocità in corrispondenza degli 
attraversamenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.11 È sufficiente lo spazio pedonale per 
attendere in corrispondenza degli 
attraversamenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.12 La durata del verde è sufficiente a 
consentire l'attraversamento anche 
agli anziani e ai disabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.13 Sono presenti inviti nei marciapiedi 
per i disabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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 (continua) - 7. Utenza vulnerabile 
Attraversamenti pedonali (continua) Esistente Audit Apertura Esercizio 

7.14 Sono presenti strisce tattili per i non 
vedenti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.15 Sono previsti attraversamenti in 
prossimità delle fermate dei mezzi 
pubblici? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.16 Questi attraversamenti sono 
posizionati correttamente? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.17 I pedoni in attesa alla fermata sono in 
condizioni di sicurezza? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Percorsi pedonali Esistente Audit Apertura Esercizio 

7.18 Sono presenti marciapiedi nelle zone 
con flusso pedonale apprezzabile? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.19 È sufficiente la larghezza dei 
marciapiedi a consentire il flusso 
pedonale senza invasione della 
piattaforma stradale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.20 Sono presenti ostacoli che 
impediscono il corretto flusso 
pedonale sui marciapiedi? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.21 Vi sono attività commerciali che 
intralciano il corretto flusso pedonale? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.22 Vi sono canali e dispositivi di 
drenaggio che intralciano il flusso dei 
pedoni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.23 È garantita la continuità dei percorsi 
pedonali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.24 E' adeguata la pavimentazione dei 
percorsi pedonali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.25 Sono necessarie restrizioni al traffico 
motorizzato? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.26 Sono necessari interventi di 
moderazione del traffico? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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 (continua) - 7. Utenza vulnerabile 
Percorsi pedonali Esistente Audit Apertura Esercizio 

7.27 È sufficiente la larghezza delle corsie 
a consentire il flusso dei ciclisti in 
sicurezza? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.28 L'entità del flusso ciclistico è tale da 
richiedere piste ciclabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.29 Sono le piste ciclabili visibili da parte 
delle utenze motorizzate? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.30 È adeguata la segnalazione delle 
piste ciclabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.31 Sono sufficientemente larghe le piste 
ciclabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.32 È garantita la continuità dei percorsi 
ciclabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.33 Sono adeguati i percorsi ciclabili nelle 
intersezioni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.34 E' adeguata la pavimentazione dei 
percorsi ciclabili? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Motociclisti Esistente Audit Apertura Esercizio 

7.35 È lo stato delle pavimentazioni 
adeguato alle esigenze dei motocicli? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

7.36 Vi sono elementi, come tombini o 
grate per la raccolta delle acque, che 
potrebbero risultare pericolosi per i 
motociclisti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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8. PARCHEGGI E SOSTA 

 

Parcheggi Esistente Audit Apertura Esercizio 

8.1 Le entrate e le uscite sono visibili da 
parte dei veicoli sulla strada? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.2 Possono costituire un pericolo le code 
dei veicoli entranti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.3 La segnalazione dei parcheggi può 
provocare frenate o svolte 
improvvise? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.4 Sono adeguati gli attraversamenti e i 
percorsi pedonali in prossimità dei 
parcheggi? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Aree di sosta Esistente Audit Apertura Esercizio 

8.5 È adeguato il tipo di sosta alla 
categoria funzionale della strada? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.6 È appropriato l'orientamento della 
sosta? 
Se NO, proporre alternativa 
• Parallelo [   ] 
• Obliquo [   ] 
• Ortogonale [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.7 Costituiscono i veicoli in sosta un 
ostacolo alla visibilità? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.8 Sono sufficienti le limitazioni alla sosta 
in prossimità delle intersezioni? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.9 Sono sufficienti le limitazioni alla sosta 
in prossimità degli accessi laterali? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.10 In presenza di scivoli di discesa dai 
marciapiedi, i veicoli in sosta 
ostruiscono l’accesso ad essi? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.11 Vi sono interferenze tra i veicoli in 
sosta, i pedoni e le biciclette? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

8.12 Sono compatibili le manovre di sosta 
con il deflusso veicolare? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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9. INTERVENTI DI MODERAZIONE DEL TRAFFICO 

 

Dossi artificiali Esistente Audit Apertura Esercizio 

9.1 I dossi artificiali possono costituire un 
potenziale pericolo in presenza di 
considerevole flusso di mezzi pubblici 
e i veicoli pesanti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.2 I dossi artificiali sono posizionati su 
una strada con una pendenza 
longitudinale molto elevata? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.3 Sono i dossi ben segnalati e ben 
visibili sia di giorno che di notte? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.4 Se presente una pista ciclabile 
parallela alla strada, i dossi artificiali 
interessano anche la pista? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Mini rotatorie Esistente Audit Apertura Esercizio 

9.5 La mini-rotatoria è ben visibile da tutti i 
rami di approccio? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.6 La mini-rotatoria è posizionata 
all'intersezione di strade con forte 
presenza di mezzi pubblici o di mezzi 
pesanti? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.7 Vi è una rilevante presenza di ciclisti 
che devono attraversare la mini-
rotatoria? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

(segue) 
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 (continua) - 9 Interventi di moderazione del traffico 
Restringimenti di corsia e  
deviazioni orizzontali Esistente Audit Apertura Esercizio 

9.8 Sono le chicanes disegnate in modo 
che non sia possibile percorrerle in 
linea retta da parte dei veicoli? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.9 Le restrizioni di corsia ottenute con 
l'estensione o la creazione di isole 
alberate ostacolano la visibilità? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.10 Le restrizioni di corsia e le chicanes 
sono opportunamente segnalate e 
ben visibili sia di giorno che di notte ai 
veicoli che sopraggiungono a una 
distanza sufficiente per rallentare? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.11 Se in corrispondenza dell'isola di 
restringimento è presente un 
attraversamento pedonale, risulta 
esso ben segnalato e ben visibile? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.12 Le condizioni al contorno relative 
all'installazione delle isole di 
restringimento suggeriscono di 
proteggere eventuali elementi presenti 
su di essa che potrebbero risultare 
pericolosi in caso d'urto (alberi, 
pali, ecc.)? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

Intersezioni rialzate Esistente Audit Apertura Esercizio 

9.13 Presenta l'intersezione rialzata 
problemi di sicurezza (visibilità, 
leggibilità, ecc.)? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]

9.14 Le opere di regimazione idraulica 
sono compatibili con la presenza della 
zona rialzata? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

SI [   ]  
NO [   ]
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Allegato 2 

 
Dati di incidentalità dell’utenza debole dei 

Comuni 
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Classificazione completa dei 289 Comuni della Regione rientranti nelle fasce AA, 
A, B e C (calcolati in base ai dati di incidentalità ISTAT riferiti al triennio 2007, 
2008, 2009). 
Tale elenco è definito attraverso una selezione di quei comuni che presentano il 
costo sociale (derivante da morti e feriti in incidenti stradali) più elevato - in 
funzione degli utenti vulnerabili (pedoni, ciclisti e motociclisti) - in ordine di 
costo sociale medio decrescente (dal più elevato in poi). 
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Milano 159 27562 750  1 307 495  AA MI 
Bergamo 22 2402 69  118 019  A BG 
Brescia 27 1801 57  191 618  A BS 
Monza 18 1493 45  121 545  A MB 
Como 10 1019 30  84 812  A CO 

Cinisello Balsamo 10 870 26  73 659  A MI 
Cremona 11 829 25  72 248  A CR 

Pavia 4 811 22  71 184  A PV 
Varese 7 716 21  81 788  A VA 

Mantova 9 659 20  48 324  A MN 
Busto Arsizio 15 540 20  81 716  A VA 

Gallarate 11 517 18  51 214  A VA 
Vigevano 7 524 16  62 956  A PV 

Sesto San Giovanni 4 558 16  81 128  A MI 
Legnano 7 420 14  58 362  A MI 

Lecco 4 475 14  47 791  A LC 
Lodi 11 295 12  44 036  A LO 
Rho 9 328 12  50 591  A MI 

Saronno 4 422 12  38 749  A VA 
Cologno Monzese 3 415 12  47 498  A MI 

Seregno 2 411 11  42 818  B MB 
Corsico 4 314 10  34 080  B MI 

Paderno Dugnano 4 279 9  47 485  B MI 
Lissone 3 296 9  41 381  B MB 
Bollate 5 254 9  36 530  B MI 
Cantù 4 262 8  38 978  B CO 

Abbiategrasso 3 280 8  31 578  B MI 
Crema 3 272 8  33 982  B CR 
Desio 2 276 8  40 312  B MB 

Treviglio 4 236 8  28 769  B BG 
Voghera 2 262 7  39 802  B PV 

Cesano Maderno 4 224 7  36 889  B MB 
Seriate 6 181 7  23 877  B BG 

Rozzano 3 222 7  41 007  B MI 
Nova Milanese 5 184 7  23 162  B MB 

Limbiate 4 186 6  34 630  B MB 
Desenzano del Garda 3 189 6  26 912  B BS 
Garbagnate Milanese 2 206 6  26 907  B MI 

Cormano 5 134 6  20 076  B MI 
Vimercate 4 147 5  25 643  B MB 

Mariano Comense 3 161 5  23 651  B CO 
Brugherio 0 210 5  33 119  B MB 
Segrate 1 185 5  33 916  B MI 
Magenta 3 137 5  23 520  B MI 

San Giuliano Milanese 0 191 5  36 448  B MI 
(segue) 
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San Donato Milanese 2 153 5  32 606  B MI 
Dalmine 2 152 5  23 132  B BG 

Cernusco sul Naviglio 0 185 5  30 599  B MI 
Cassano Magnago 4 108 5  21 387  B VA 
Darfo Boario Terme 5 88 4  15 553  B BS 

Parabiago 1 162 4  26 607  B MI 
Senago 1 162 4  21 096  B MI 
Meda 1 158 4  23 044  B MB 

Muggiò 2 138 4  23 362  B MB 
Giussano 2 135 4  24 363  B MB 

Porto Mantovano 4 96 4  15 947  B MN 
Nerviano 2 119 4  17 415  B MI 
Seveso 3 94 4  22 412  B MB 
Bresso 0 147 4  26 284  B MI 

Castellanza 1 128 4  14 374  B VA 
Biassono 3 90 4  11 776  B MB 
Pioltello 2 108 4  35 496  B MI 
Lainate 2 107 4  25 159  B MI 
Rezzato 3 88 4  13 351  B BS 

Cusano Milanino 1 125 4  19 447  B MI 
Corbetta 2 103 3  16 889  B MI 

Buccinasco 1 121 3  26 667  B MI 
Sondrio 1 117 3  22 331  B SO 

Trezzano sul Naviglio 0 135 3  19 084  B MI 
Melegnano 1 115 3  17 024  B MI 

Somma Lombardo 1 114 3  17 226  B VA 
Mortara 3 76 3  15 638  B PV 
Arcore 0 132 3  17 636  B MB 

Carate Brianza 1 112 3  17 867  B MB 
Assago 3 71 3  8 109  B MI 

Samarate 3 69 3  16 265  B VA 
Bareggio 0 123 3  17 180  B MI 

Cesano Boscone 2 84 3  23 776  B MI 
Iseo 3 64 3  9 206  B BS 

Lentate sul Seveso 3 64 3  15 432  B MB 
Castiglione delle Stiviere 2 82 3  22 326  B MN 

Olgiate Comasco 4 44 3  11 268  B CO 
Caronno Pertusella 1 100 3  15 624  B VA 

Rovato 2 78 3  18 002  B BS 
Novate Milanese 0 115 3  20 160  B MI 

Vimodrone 2 77 3  16 239  B MI 
Gardone Val Trompia 4 31 3  11 848  B BS 

Viadana 2 68 3  19 503  B MN 
Gussago 3 49 3  16 585  B BS 

Peschiera Borromeo 1 86 3  22 673  B MI 
(segue) 
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Montichiari 1 85 3  22 873  B BS 
Varedo 1 85 3  12 906  B MB 

Albano Sant'Alessandro 2 65 3  8 001  B BG 
Suzzara 1 83 3  20 343  B MN 

Bovisio-Masciago 2 63 2  16 657  B MB 
Baranzate 3 44 2  11 444  B MI 

Erba 0 97 2  16 997  B CO 
Cornaredo 1 78 2  20 447  B MI 

Arese 1 77 2  19 496  B MI 
Salò 1 76 2  10 707  B BS 

Trezzo sull'Adda 0 94 2  12 307  B MI 
Costa Volpino 3 37 2  9 324  B BG 

Albino 1 73 2  18 098  B BG 
Olgiate Olona 2 54 2  12 061  B VA 

Goito 3 34 2  10 243  C MN 
Concesio 1 71 2  14 770  C BS 

Palazzolo sull'Oglio 1 71 2  19 558  C BS 
Lonato 2 51 2  15 624  C BS 

Caravaggio 1 69 2  16 112  C BG 
San Martino Siccomario 3 31 2  5 661  C PV 

Mazzano 2 47 2  11 486  C BS 
Gaggiano 3 28 2  9 011  C MI 

Villa Carcina 3 27 2  10 941  C BS 
Lumezzane 1 60 2  23 903  C BS 

Solaro 1 60 2  14 041  C MI 
Oggiono 2 41 2  8 773  C LC 
Merate 1 59 2  14 874  C LC 
Curno 1 58 2  7 735  C BG 

Tradate 0 76 2  17 724  C VA 
Melzo 1 57 2  18 373  C MI 

Calolziocorte 0 75 2  14 399  C LC 
Concorezzo 0 75 2  15 178  C MB 
Osio Sotto 0 74 2  11 639  C BG 

Casalmaggiore 1 55 2  14 930  C CR 
Gerenzano 1 55 2  10 192  C VA 

Laveno-Mombello 2 35 2  9 098  C VA 
Sarezzo 2 35 2  13 260  C BS 

Cerro Maggiore 0 72 2  14 691  C MI 
Mozzate 3 15 2  8 205  C CO 
Virgilio 1 52 2  11 300  C MN 
Lovere 2 33 2  5 472  C BG 

Torbole Casaglia 3 13 2  6 265  C BS 
Settimo Milanese 0 69 2  19 270  C MI 

Luino 0 68 2  14 294  C VA 
Isorella 3 11 2  4 183  C BS 

(segue) 
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Bagnolo Mella 1 48 2  12 864  C BS 
Ciserano 3 10 2  5 698  C BG 
Uboldo 0 66 2  10 323  C VA 
Ghedi 0 64 2  18 398  C BS 

Casatenovo 1 45 2  12 623  C LC 
Fagnano Olona 1 44 2  11 917  C VA 

Valmadrera 1 44 2  11 542  C LC 
Castano Primo 1 43 2  10 903  C MI 

Cermenate 1 43 2  9 003  C CO 
Annicco 3 5 2  2 093  C CR 

Morbegno 0 61 1  12 038  C SO 
Villasanta 0 60 1  13 530  C MB 

Bernareggio 1 41 1  10 195  C MB 
Nembro 1 41 1  11 608  C BG 

Marmirolo 2 22 1  7 734  C MN 
Casaloldo 3 3 1  2 632  C MN 

Brembate di Sopra 0 59 1  7 768  C BG 
San Paolo d'Argon 0 59 1  5 361  C BG 

Lonate Pozzolo 1 40 1  12 009  C VA 
Vedano Olona 2 21 1  7 373  C VA 

Nave 1 39 1  11 012  C BS 
Pogliano Milanese 1 39 1  8 237  C MI 

Roncadelle 1 39 1  9 251  C BS 
Cassina de' Pecchi 1 38 1  13 023  C MI 
Cardano al Campo 0 56 1  14 393  C VA 

Pessano con Bornago 1 37 1  9 128  C MI 
Madone 2 18 1  3 999  C BG 
Sedriano 1 36 1  11 166  C MI 

San Zeno Naviglio 2 17 1  4 584  C BS 
Orzinuovi 1 35 1  12 372  C BS 

Cornate d'Adda 2 16 1  10 216  C MB 
Rescaldina 0 53 1  13 942  C MI 
Barlassina 0 52 1  6 859  C MB 

Malnate 0 52 1  16 500  C VA 
Casalpusterlengo 0 51 1  15 216  C LO 

Induno Olona 1 32 1  10 345  C VA 
Tirano 1 32 1  9 248  C SO 
Viggiù 2 13 1  5 243  C VA 

Besana in Brianza 0 50 1  15 459  C MB 
Arluno 1 31 1  11 444  C MI 

Montagna in Valtellina 2 12 1  3 007  C SO 
Cassano d'Adda 0 49 1  18 697  C MI 

Opera 0 49 1  13 751  C MI 
Capriolo 1 30 1  9 143  C BS 

Cisano Bergamasco 1 30 1  6 303  C BG 
(segue) 
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Sirmione 1 30 1  8 050  C BS 
Gorle 2 11 1  6 311  C BG 

Carugate 0 48 1  14 396  C MI 
Pero 0 48 1  10 680  C MI 

Lavena Ponte Tresa 1 29 1  5 600  C VA 
Villa d'Almè 1 29 1  6 848  C BG 

Pian Camuno 2 10 1  4 291  C BS 
Chiari 0 47 1  18 597  C BS 

Gorgonzola 0 47 1  19 312  C MI 
Inveruno 0 47 1  8 657  C MI 
Calcinato 0 46 1  12 545  C BS 
Settala 0 46 1  7 370  C MI 

Cuggiono 1 27 1  8 132  C MI 
Curtatone 1 27 1  14 248  C MN 

Cazzago San Martino 2 8 1  11 024  C BS 
Castel Goffredo 0 45 1  11 885  C MN 

Broni 1 26 1  9 581  C PV 
Gonzaga 1 26 1  9 294  C MN 

Martinengo 2 7 1  10 078  C BG 
Paullo 0 44 1  10 995  C MI 

Toscolano-Maderno 0 44 1  7 988  C BS 
Trescore Balneario 0 44 1  9 486  C BG 

Bolgare 2 6 1  5 538  C BG 
Lograto 2 6 1  3 806  C BS 

Madignano 2 6 1  3 029  C CR 
Canegrate 0 43 1  12 360  C MI 

Lazzate 1 24 1  7 573  C MB 
Chiuro 2 5 1  2 545  C SO 
Cesate 0 42 1  13 652  C MI 

Garlasco 0 42 1  9 809  C PV 
Gavardo 0 42 1  11 630  C BS 

Pieve Emanuele 0 42 1  15 219  C MI 
Romano di Lombardia 0 42 1  18 622  C BG 

Brembate 1 23 1  8 102  C BG 
Bussero 1 23 1  8 549  C MI 

Carpenedolo 1 23 1  12 534  C BS 
Magnago 1 23 1  8 946  C MI 

Lesmo 0 41 1  7 874  C MB 
Sesto Calende 0 41 1  10 818  C VA 

Cairate 1 22 1  7 836  C VA 
Castelleone 1 22 1  9 610  C CR 

Cologno al Serio 1 22 1  10 649  C BG 
Mapello 1 22 1  6 277  C BG 
Ferno 0 40 1  6 899  C VA 

Gorlago 0 40 1  4 993  C BG 
(segue) 
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Mandello del Lario 0 40 1  10 611  C LC 
Ponte San Pietro 0 40 1  11 352  C BG 

Codogno 1 21 1  15 656  C LO 
Ostiglia 1 21 1  7 225  C MN 

Sant'Angelo Lodigiano 0 39 1  13 324  C LO 
Busnago 1 20 1  6 243  C MB 

Colico 1 20 1  7 488  C LC 
Locate di Triulzi 1 20 1  9 477  C MI 

Ospitaletto 0 38 1  13 521  C BS 
Almenno San Salvatore 1 19 1  5 841  C BG 

Pregnana Milanese 1 19 1  6 824  C MI 
Vobarno 1 19 1  8 169  C BS 

Agrate Brianza 0 37 1  14 962  C MB 
Albiate 0 37 1  6 153  C MB 
Turbigo 0 37 1  7 423  C MI 

Castenedolo 1 18 1  11 124  C BS 
Cislago 1 18 1  9 929  C VA 
Renate 1 17 1  4 186  C MB 

Vanzago 1 17 1  8 700  C MI 
Bormio 1 16 1  4 100  C SO 

Rivolta d'Adda 1 16 1  7 950  C CR 
Alzano Lombardo 0 34 1  13 558  C BG 

Basiglio 0 34 1  8 090  C MI 
Pisogne 0 34 1  8 103  C BS 

Travagliato 0 34 1  13 105  C BS 
Vedano al Lambro 0 34 1  7 737  C MB 

Calvisano 1 15 1  8 598  C BS 
Cosio Valtellino 1 15 1  5 428  C SO 
Endine Gaiano 1 15 1  3 518  C BG 

San Giovanni Bianco 1 15 1  5 130  C BG 
Inverigo 0 33 1  8 851  C CO 
Lomazzo 0 33 1  9 425  C CO 
Olginate 0 33 1  7 162  C LC 
Ballabio 1 14 1  3 937  C LC 

Bedizzole 1 14 1  11 760  C BS 
Cava Manara 1 14 1  6 578  C PV 

Figino Serenza 1 14 1  5 181  C CO 
Talamona 1 14 1  4 732  C SO 
Vestone 1 14 1  4 529  C BS 

Azzano San Paolo 0 32 1  7 644  C BG 
Besozzo 0 32 1  9 118  C VA 
Gavirate 0 32 1  9 416  C VA 
Bellagio 1 13 1  3 052  C CO 

Cambiago 1 13 1  6 379  C MI 
Carnate 1 13 1  7 324  C MB 

(segue) 
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Ceriano Laghetto 1 13 1  6 292  C MB 
Domaso 1 13 1  1 487  C CO 

Gorla Maggiore 1 13 1  5 105  C VA 
Almè 0 31 1  5 729  C BG 

Calusco d'Adda 0 31 1  8 320  C BG 
Capriano del Colle 0 31 1  4 426  C BS 

Coccaglio 0 31 1  8 510  C BS 
Manerbio 0 31 1  13 295  C BS 
Treviolo 0 31 1  10 173  C BG 

Adro 1 12 1  7 120  C BS 
Besnate 1 12 1  5 375  C VA 

Pizzighettone 1 12 1  6 743  C CR 
Poggio Rusco 1 12 1  6 632  C MN 
Ponte Nossa 1 12 1  1 930  C BG 

Predore 1 12 1  1 886  C BG 
Ranica 1 12 1  6 016  C BG 

Sangiano 1 12 1  1 488  C VA 
Stradella 1 12 1  11 603  C PV 

Veduggio con Colzano 1 12 1  4 463  C MB 
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Allegato 3 
 

Presentazione del 21 maggio 2012 
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U.O. Polizia locale e interventi integrati per la sicurezza
Struttura Sicurezza stradale e urbana

P.za Città di Lombardia 1 – 20124 Milano

QUADRO  DI INCIDENTALITA’ 
E

DOSSIER DEI FATTORI DI RISCHIO

 
 
 

2

Sommario

1. Quadro incidentalità

2. Proposta di progetto e dossier dei fattori di rischio 

3. Criteri di valutazione

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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QUADRO INCIDENTALITÀ

 
 
 

4

2001 2010
Incidenti 263.100  211.404     -19,6%

Morti 7.096     4.090         -42,4%
Feriti 373.286  302.735     -18,9%

Trend  incidenti, morti  e  feriti 

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

2001 2010
Incidenti 51.872   39.322    -24,2%

Morti 1.055     565        -46,4%
Feriti 72.840   53.806    -26,1%
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Definizione di utenza vulnerabile

a livello internazionale :
• pedoni
• ciclisti
• motociclisti

e

• anziani e bambini a bordo vettura 

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Trend incidenti con pedoni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

pedoni morti
nell’ultimo decennio

(Base 100 nel 2001)
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Trend incidenti con pedoni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

pedoni feriti
nell’ultimo decennio

(Base 100 nel 2001)
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Trend utenza vulnerabile negli ultimi anni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

utenti vulnerabili morti
nell’ultimo quadriennio

(Base 100 nel 2007)
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Trend utenza vulnerabile negli ultimi anni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

utenti vulnerabili feriti 
nell’ultimo quadriennio

(Base 100 nel 2007)
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Morti utenza vulnerabile in rapporto al totale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Feriti utenza vulnerabile in rapporto al totale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Morti utenza vulnerabile in ambito urbano

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

* per la provincia di Monza e Brianza elaborati  i dati dei 
comuni  in essa
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Utenza vulnerabile per categoria in ambito urbano

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Feriti per categoria 
di utenza vulnerabile

in ambito urbano
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Ambito urbano – trend ultimo triennio e costo sociale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Comune Morti 
2007-2009

Feriti 
2007-2009

Costo sociale 
medio

% cumulata 
su costo sociale regionale

Milano 159 27562 750 38%
Bergamo 22 2402 69 41%
Brescia 27 1801 57 44%
Monza 18 1493 45 46%
Como 10 1019 30 48%

Cinisello Balsamo 10 870 26 49%
Cremona 11 829 25 50%

Pavia 4 811 22 52%
Varese 7 716 21 53%

Mantova 9 659 20 54%
Busto Arsizio 15 540 20 55%

Gallarate 11 517 18 56%
Vigevano 7 524 16 56%

Sesto San Giovanni 4 558 16 57%
Legnano 7 420 14 58%

Lecco 4 475 14 58%
Lodi 11 295 12 59%
Rho 9 328 12 60%

Saronno 4 422 12 60%
Cologno Monzese 3 415 12 61%

Seregno 2 411 11 61%

Concentrazione di morti e feriti per comuni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Sul territorio di 21 comuni  su un totale di 1547 
gli incidenti stradali hanno prodotto il 61% del costo sociale 

in Regione Lombardia
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Concentrazione di morti e feriti nei comuni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

1%

61%
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Indirizzi e raccomandazioni Unione Europea 

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Obiettivo 2001-2010 

- 50 % dei morti non pienamente raggiunto

Fonte: 
Relazione sulla sicurezza stradale in Europa 2011-2020

Luglio 2011

UTENTI VULNERABILI
Per ogni chilometro percorso, 
ipotizzando pari a 1 la probabilità di morte in incidente di un 
passeggero di un’autovettura 
si ha:
• 9 per un pedone
• 7 per un ciclista
• 18 per un motociclista
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Programma  UE  2011-2020

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Obiettivo
Nuovo dimezzamento del numero di morti

ma è prevista anche una specializzazione degli obiettivi :

• riduzione del 60% dei morti con età inferiore ai 14 anni

• riduzione del 50% di pedoni e ciclisti morti

• riduzione del 40% dei feriti gravi (definizione da consolidare)

Fonte: 
Relazione sulla sicurezza stradale in Europa 2011-2020

Luglio 2011
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PROPOSTA DI PROGETTO
E 
DOSSIER DEI FATTORI DI RISCHIO
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Tipologia dei progetti ammissibili

A. Interventi infrastrutturali di messa in sicurezza della rete 
stradale extraurbana ed urbana con particolare riferimento 
all’utenza vulnerabile …

B. Iniziative nel campo della formazione alla mobilità sicura e 
sostenibile a favore della popolazione in età scolare …..

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Presentazione del progetto - Relazione

La relazione di presentazione del progetto dovrà 
prevedere almeno i seguenti contenuti:

• Descrizione obiettivi, attività, risultati attesi

• Programma operativo 
(con indicazione dei tempi di realizzazione)

• Gruppo di lavoro ed altri soggetti coinvolti

• Quadro economico

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

• Dossier dei fattori di rischio
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Definizione del dossier

Relazione tecnico-specialistica con:

• rilievo dello stato dell’incidentalità stradale 
nell’area comunale e/o provinciale e nell’area e/o 
segmento di utenza

• monitoraggio del fenomeno prima e dopo gli 
interventi

• analisi del fenomeno e identificazione dei fattori 
di rischio

• Interventi efficaci e tempestivi 

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Dossier dei fattori di rischio: fasi di sviluppo

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Dossier 
preliminare

Dossier 
definitivo

Consolidamento 
e 

aggiornamento
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Linee guida

ÉUPOLIS LOMBARDIA

ISTITUTO SUPERIORE PER LA RICERCA, LA STATISTICA E LA 
FORMAZIONE

Linee Guida per l'analisi dei fattori di 
rischio con particolare riferimento 
all'utenza vulnerabile

Codice ricerca Éupolis: 2011B017

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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ESEMPIO DI PROGETTO

SICUREZZA STRADALE PER GLI UTENTI IN ETÀ 
SCOLARE: 

MIGLIORAMENTO DEI PERCORSI CASA-SCUOLA 
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Attività previste nel progetto

• identificazione dei principali fattori di rischio nei percorsi 
casa-scuola 

• confronto fra i fattori di percepiti dall’utente e quelli 
rilevati sul territorio e che hanno generato un numero 
elevato di incidenti

A valle delle analisi predisporre:

azioni di ingegneria (intervento tipo A)

azioni di prevenzione e controllo (intervento tipo A)

azioni formative (intervento tipo B)

azioni di sensibilizzazione (intervento tipo B)

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Territorio comunale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
 
 

28

Area di studio

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Dossier preliminare dei fattori di rischio

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Dossier 
preliminare

Dossier 
definitivo

Consolidamento 
e 

aggiornamento

in fase di 
concertazione
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Dossier dei fattori di rischio

Parte prima – Linee Guida

• Caratterizzazione dell’area di studio
• Analisi generale dell’incidentalità
• Caratterizzazione dell’utenza vulnerabile
• Individuazione dei punti da sottoporre ad analisi di sicurezza

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Plesso scolastico:

• Scuola Media

• Liceo Classico

Centro città

Area di studio

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

LEGENDA
Scuole

Stazione
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identificata un’area di indagine specifica da 
sottoporre ad analisi di sicurezza

Area di indagine specifica

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Identificato il percorso pedonale “più frequentato” fra la stazione 
ferroviaria e la zona delle scuole.

Lungo tale percorso sono presenti aree pedonalizzate.

Percorso pedonale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Identificati i percorsi veicolari, su cui eseguire le analisi di 
sicurezza, considerando l’arrivo degli studenti da tutte le direzioni.

Percorsi veicolari

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Dossier dei fattori di rischio

Parte prima – Linee Guida

• Caratterizzazione dell’area di studio
• Analisi generale dell’incidentalità
• Caratterizzazione dell’utenza vulnerabile
• Individuazione dei punti da sottoporre ad analisi di sicurezza

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Analisi statistiche dell’incidentalità - Indicatori

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Si esamina la distribuzione di incidenti, morti e feriti per 
caratteristiche temporali (anno, mese, giorno della settimana, ora)

 
 



 143

 

37

Analisi statistiche dell’incidentalità - Indicatori

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Si esamina la distribuzione di incidenti, morti e feriti per 
caratteristiche temporali (anno, mese, giorno della settimana, ora)
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Analisi statistiche dell’incidentalità - Indicatori

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Si esamina la distribuzione di incidenti, morti e feriti per 
caratteristiche temporali (anno, mese, giorno della settimana, ora)
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Analisi statistiche dell’incidentalità - Indicatori

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Si esamina la distribuzione di incidenti, morti e feriti per 
localizzazione (quartiere, strada, categoria di strada e di veicolo)
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Analisi statistiche dell’incidentalità - Indicatori

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Si caratterizzano gli incidenti in base ad altri parametri di interesse 
(tipologia di collisione, infrazioni contestate, ecc.)
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Caratterizzazione dell’utenza vulnerabile

Si sintetizzano le caratteristiche dell’utenza vulnerabile, 

soprattutto in termini di stato dell’incidentalità 

È opportuno riportare, in forma tabellare e grafica, alcuni 

indicatori degli incidenti stradali che hanno coinvolto utenza 

vulnerabile (pedoni, biciclette, motocicli). 

Gli indicatori più significativi sono scelti tra quelli usati per 

caratterizzare l’incidentalità globale.

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Dossier dei fattori di rischio

Parte prima – Linee Guida

• Caratterizzazione dell’area di studio
• Analisi generale dell’incidentalità
• Caratterizzazione dell’utenza vulnerabile
• Individuazione dei punti da sottoporre ad analisi di 

sicurezza

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Analisi dell’incidentalità del sito/area

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Una precisa localizzazione degli incidenti consente di rappresentare lo 
stato dell’incidentalità in forma di ‘mappe tematiche’, in cui si 

visualizzano rapidamente gli incidenti ed alcune loro caratteristiche
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STEP 1

Localizzazione puntuale degli incidenti

STEP 2

Individuazione Insieme A: punti/tratte della strada 
nei quali si è verificato almeno un decesso per 

incidente.

STEP 3

Individuazione Insieme B: punti/tratte della strada 
ad elevata incidentalità, lesività e ricorsività

Individuazione dei punti critici

Individuazione dei siti critici

Dopo aver eseguito la localizzazione puntuale degli 

incidenti sulla rete stradale, si identificano i siti critici, 

riassumibili in due insiemi

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

INSIEME A: siti in cui si è 
registrato almeno un 
incidente con esito 
mortale

INSIEME B: siti in cui si 
registra un’elevata
incidentalità, lesività e 
ricorsività degli incidenti
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Dossier definitivo dei fattori di rischio

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Dossier 
preliminare

Dossier 
definitivo

Consolidamento 
e 

aggiornamento

in fase di 
concertazione

in fase di sviluppo 
progetto esecutivo
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Dossier dei fattori di rischio

Parte seconda – Linee Guida

• Analisi di sicurezza nei siti critici
• Ispezioni del sito e utilizzo delle check-list
• Definizione e classificazione dei fattori di rischio
• Planimetria del sito e descrizione dei luoghi
• Ricostruzione della dinamica degli incidenti
• Caratteristiche dell’infrastruttura e rilievi fotografici
• Analisi dei fattori di rischio
• Piano esecutivo degli interventi

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Liste di controllo per le analisi di sicurezza

I siti critici identificati sono, quindi, sottoposti alle analisi 

di sicurezza con lo scopo di identificare i fattori di rischio 

presenti (non necessariamente correlati agli incidenti 

registrati).

Per facilitare tale compito sono state predisposte delle liste 

di controllo (check-list) che consentono di esaminare 

tutti gli aspetti più rilevanti in ottica di sicurezza.

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
 
 

48

Liste di controllo per le analisi di sicurezza

1. ASPETTI GENERALI
2. GEOMETRIA
3. INTERSEZIONI
4. SEGNALETICA
5. ILLUMINAZIONE
6. PAVIMENTAZIONE
7. UTENZA VULNERABILE
8. PARCHEGGI E SOSTA
9. INTERVENTI DI MODERAZIONE DEL TRAFFICO

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Liste di controllo per le analisi di sicurezza
Le liste di controllo sono state progettate con l’obiettivo 
di facilitare anche le successive analisi per l’audit del 
progetto dell’intervento e in fase di esercizio; 
comprendendo tutti gli aspetti più rilevanti per la 
valutazione della sicurezza stradale nel sito in esame.

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

Rotatorie (continua) 
(a completamento della sezione precedente) 

Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.1 Le svasature dei rami di ingresso 
della rotatoria sono adeguate? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

3.2 Il diametro e la conformazione 
dell'isola centrale permette ai veicoli 
di circolare agevolmente? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

3.3 E' necessario riservare delle corsie 
per le manovre più utilizzate? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

3.4 Le pendenze trasversali e le canalette 
permettono lo smaltimento dell'acqua 
piovana? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 

Passaggi a livello Esistente Audit Apertura Esercizio 

3.5 Il passaggio a livello è ben 
segnalato? 

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ]

SI [   ]  
NO [   ] 
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Esempio liste di controllo 

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Fattori di rischio ricorsivi per la  mobilità pedonale

I rilievi nell’area di studio hanno evidenziato alcune 
carenze infrastrutturali presenti in più punti della rete 
viaria che possono dar luogo a situazioni di pericolo per 
la mobilità pedonale.

Le problematiche osservate possono essere ricondotte 
alle seguenti tre tipologie:

• presenza di ostacoli lungo i percorsi pedonali;

• problemi di visibilità tra veicoli e pedoni;

• carenze segnaletica.

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
 
 

52

Fattori di rischio ricorsivi per la  mobilità pedonale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

PRESENZA DI OSTACOLI LUNGO I PERCORSI PEDONALI

• intralciano il percorso dei pedoni e comportano pericolose 
deviazioni nelle manovre di attraversamento

• riducono la visibilità pedone-veicolo
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Fattori di rischio ricorsivi per la  mobilità pedonale
Problemi di visibilità tra veicoli e pedoni sono stati rilevati, in 
particolare, nell’ambito dei seguenti investimenti di pedoni

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Fattori di rischio ricorsivi per la  mobilità pedonale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio

PROBLEMI DI VISIBILITÀ TRA VEICOLI E PEDONI
• scarsa visibilità reciproca tra veicoli e pedoni

CARENZA SEGNALETICA ORIZZONTALE E VERTICALE
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Carenze nella segnaletica sono riscontrabili, in particolare, nei siti 
dove si sono verificati i seguenti investimenti di pedoni

Fattori di rischio ricorsivi per la  mobilità pedonale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Per raggiungere le auto in loro attesa, ferme (spesso in doppia fila) lungo 
corso Vittorio Veneto, gli studenti sono portati ad attraversare il flusso 
veicolare, percorso a velocità sostenuta, nel tratto antistante la scuola, 
privo di strisce zebrate.

Fattori di rischio ricorsivi per la  mobilità pedonale

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Contrasto dei fattori di rischio per la mobilità pedonale
I fattori di rischio per i pedoni rilevati nell’area a ridosso delle 
scuole suggeriscono l’adozione dei seguenti interventi:

• chiusura al traffico veicolare del tratto di via Pizzoli antistante la 
scuola “Pascoli” nelle fasce orarie di ingresso e uscita degli studenti;

• realizzazione di attraversamenti 
pedonali con relativa 
segnaletica all’incrocio tra via 
Pizzoli e via Murat

• installazione di barriere a bordo marciapiede davanti all’uscita di 
corso Vittorio Veneto finalizzate a convogliare gli studenti verso i 
vicini attraversamenti pedonali posti all’intersezione con via Pizzoli 
(semaforizzato) e via Trevisani

Quadro di incidentalità e dossier dei fattori di rischio  
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Contrasto dei fattori di rischio ricorsivi
Proposta di un piano di interventi basato su misure di tipo infrastrutturale, 
gestionale e formativo:

• ripristino e potenziamento della segnaletica orizzontale e 
verticale;

• arretramento degli stalli per la sosta autorizzata rispetto agli 
attraversamenti pedonali;

• ripristino delle condizioni di visibilità tra veicoli e pedoni dove è 
impedita dalla presenza di alberi e/o altri manufatti posti a bordo 
marciapiede;

• azioni di controllo delle infrazioni di conducenti e pedoni;

• azioni di sensibilizzazione e formazione  sui fattori di rischio per gli 
utenti deboli e i comportamenti da tenere.
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Contrasto dei fattori di rischio percorsi veicolari

Attuali sensi di 
marcia

Manovre di 
conflitto

Sensi di marcia 
proposti
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Consolidamento e aggiornamento del Dossier
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Dossier 
preliminare

Dossier 
definitivo

Consolidamento 
e 

aggiornamento

in fase di 
concertazione

in fase di sviluppo 
progetto esecutivo

in fase di 
realizzazione ed 

esercizio
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Consolidamento ed aggiornamento dossier

Monitoraggio degli interventi eseguiti: 

verifica nel tempo dell’evoluzione degli incidenti, 
dell’efficacia degli interventi e … contrasto nuovi 
fattori di rischio

A tal scopo, periodicamente, occorre effettuare le 
analisi di sicurezza del sito, con particolare attenzione 
ai fattori di rischio corretti.

Le liste di controllo torneranno utili anche in questa 
fase da ripetere con cadenza almeno semestrale. 
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Programma di monitoraggio del sito

Descrivere in maniera chiara e dettagliata tutte le azioni di 
monitoraggio previste nel sito oggetto di intervento

• Analisi dei dati di incidentalità

• Analisi di sicurezza del sito

• Periodicità delle azioni di monitoraggio

• Eventuali varianti che saranno introdotte per renderle 
più efficaci
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Progetto di comunicazione dell’intervento

Descrivere in maniera chiara e dettagliata tutte le azioni 
che saranno messe in campo per divulgare le 
caratteristiche dell’intervento e dei suoi risultati

• Soggetti cui è dedicato l’intervento

• Contenuti dell’azione di divulgazione (caratteristiche 
dell’intervento, finalità, efficacia attesa, …)

• Mezzi di comunicazione utilizzati (WEB, giornali e riviste, 
brochure, notiziari televisivi o radiofonici, …)

• Periodicità delle azioni di divulgazione
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Criteri di valutazione delle proposte
Indicatore Punteggio

Rilevanza dei fattori di rischio 40

Capacità di contrasto e coerenza delle azioni 37

Capacità di governo e intersettorialità 8

Tempestività 15

Totale 100

Saranno cofinanziate tutte le proposte 
che raggiungeranno una valutazione minima di 

51 punti
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Criteri di valutazione delle proposte
Rilevanza dei fattori di rischio  (40 punti)
• Indice di mortalità dell’oggetto di intervento (tipo A)

(Morti ogni 100 incidenti)

Differenza della situazione oggetto di intervento rispetto al territorio del 
proponente (triennio 2008-2010)

Inferiore punti 2 Superiore punti 15

• Target di riferimento di un’iniziativa di formazione (tipo B)
Numero di persone che la proposta prevede di coinvolgere

<500 punti 1 >500 e <1000  punti 3 >1000 punti 5

• Documentazione del dossier dei fattori di rischio
Indicatore qualitativo su completezza, esaustività e approfondimento di 
indagini, studi, …

0 - 20 punti
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Criteri di valutazione delle proposte
Capacità di contrasto della proposta 

e coerenza delle azioni  (37 punti)
Indicatore qualitativo sui contenuti della relazione e del dossier

• Capacità di riduzione dell’incidentalità rispetto ai fattori di 
rischio identificati

0 - 25 punti

• Soluzioni innovative mirate ai fini dell’efficacia della 
proposta

0 - 6 punti

• Efficienza del sistema di monitoraggio proposto
0 - 6 punti
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Criteri di valutazione delle proposte
Capacità di governo e intersettorialità (8 punti)

• Accordi con altri soggetti per la definizione e attuazione 
del progetto
Un punto per ogni soggetto coinvolto fino a un massimo di 4

0 - 4 punti

• Presenza di un Centro di Monitoraggio
Assente punti  0 Presente punti  2

• Partecipazione al 1o Programma PNSS punti  1

• Partecipazione al 2o Programma PNSS punti  1

Tempestività  (15 punti)
Tempi per il completamento del progetto
2 anni punti 0 18 mesi punti 12 1 anno punti 15
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