





PIANO DELLE PRIORITA

“E ormai riconosciuto che la ripartizione tradiziona-
le delle misure in materia di sicurezza stradale fra
infrastrutture, veicoli ed utenti della strada puo pro-
durre una strategia che non considera in misura suf-
ficiente l'impatto delle azioni sul sistema nel suo
complesso e gli eventuali effetti collaterali che pos-
sono diminuirne l’efficacia. [...] Gli incidenti della
strada sono prodotti da una disfunzione nei com-
plessi sistemi che regolano l’interazione fra decisio-
ni, azioni umane, il sistema delle infrastrutture e tut-
ti i tipi di veicolo. Per ridurre il numero di vittime
della strada occorre perfezionare questi sistemi in
modo tale che le disfunzioni si facciano meno fre-
quenti e/o possano essere compensate all’interno
del sistema stesso e, in caso di incidente, creare un
contesto in grado di ridurne le conseguenze ”. "

' “Promuovere la sicurezza stradale nell’Unione europea: il programma 1997 —
20017, comunicazione della Commissione al Consiglio, al Parlamento europeo, al
Comitato Economico e Sociale, al Comitato delle Regioni. Bruxelles, 9 aprile 1997,
COM(97)131 def., par. 3.5, “Gli aspetti salienti del programma”.
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CONTENUTI

Il presente documento é suddiviso in quattro sezioni:

1.

“Riferimenti generali”, che, in relazione al quadro europeo e nazionale
dell’incidentalita, dimensiona gli obiettivi e delinea i caratteri fonda-
mentali del Piano;

“Azioni di primo livello”, che illustra gli obiettivi e gli interventi pun-
tuali per migliorare la sicurezza stradale nei sistemi infrastrutturali e nei
comparti di mobilita a massimo rischio;

“Azioni di secondo livello”, che illustra obiettivi e interventi di caratte-
re sistematico, mirati al miglioramento generale della sicurezza stradale
e a creare i presupposti tecnico-organizzativi per migliorare I’efficacia
complessiva delle politiche di sicurezza stradale;

“Misure per il governo della sicurezza stradale”, che illustra gli stru-
menti e le strutture per il coordinamento, la gestione e I’aggiornamento
triennale del Piano e il suo fabbisogno finanziario.

Le azioni di primo e di secondo livello sono articolate in linee di attivita,
ognuna delle quali viene illustrata in un capitolo specifico che descrive la
problematica di riferimento, gli obiettivi e le azioni previste dal Piano.

Le quattro sezioni sono precedute da un’introduzione che delinea la struttu-
ra e la logica complessiva dal Piano.

Il documento comprende tre allegati tecnici, in tomo a parte, che riportano:

A)

B)
@)

I’elenco delle autostrade, delle strade di interesse nazionale e delle
strade statali conferite al demanio regionale, con i dati di estesa, il
numero delle vittime nel quinquennio 1996 - 2000, I’indice di rischio
e il costo sociale determinato dagli incidenti stradali su ciascun tratta;
il quadro sinottico delle strutture e delle linee di attivita del Piano;
I’elenco dei modelli di autovetture esaminate dal programma EuroN-
CAP (il nuovo programma europeo di valutazione della sicurezza dei
veicoli promosso dalla Comunita europea, dai Ministeri di sei Paesi
dell’UE e da altri organismi pubblici).
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[l “Piano Nazionale della Sicurezza Stradale. Azioni Prioritarie” & stato pre-
disposto dall’”Ispettorato Generale per la Circolazione e la Sicurezza
Stradale”, tramite la Segreteria Tecnica del Comitato Nazionale della
Sicurezza Stradale. L'analisi generale sullo stato della sicurezza stradale e le
elaborazioni di supporto alla individuazione degli obiettivi e alla
definizione delle linee di azione sono state sviluppate dalla RST Ricerche e
Servizi per il Territorio.

[l Piano tiene conto delle indicazioni fornite dal Comitato Nazionale della
Sicurezza Stradale (composto da tutte le Amministrazioni pubbliche centra-
li interessate ai problemi della sicurezza stradale, dalla Conferenza delle
Regioni, dall’"UPI, dall’ANCI e dall’ANAS) e dalla Consulta Nazionale sulla
Sicurezza Stradale (costituita, su iniziativa congiunta del CNEL e del Mini-
stero delle Infrastrutture e dei Trasporti, da rappresentanze degli operatori di
settore e di altre imprese, dei sindacati, degli ordini professionali e da asso-
ciazioni di cittadini interessate al tema della sicurezza stradale). In particola-
re, la Consulta ha elaborato il documento “Otto proposte per il Piano Na-
zionale della Sicurezza Stradale” che é stato recepito nei capitoli 3.2, 3.5,
3.6,3.7,3.8,3.9,3.11 e 3.12.

Il testo finale recepisce le osservazioni e i contributi resi dai componenti del
Comitato Nazionale della Sicurezza Stradale.

In appendice é riportato I’'elenco degli organismi che compongono il Comi-
tato e la Consulta.
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INTRODUZIONE

INTRODUZIONE

IiL PIANO

[l Piano Nazionale della Sicurezza Stradale ha il fine di ridurre il numero di
morti e feriti gravi per incidenti stradali del 40% entro il 2010, assumendo a
riferimento le indicazioni e gli obiettivi contenuti nella legge 144/99 e illu-

strati, in dettaglio, negli "Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione"?

Per raggiungere questo risultato il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale
assume quattro criteri di riferimento:

a) concentrare gli interventi per il miglioramento della sicurezza stradale
sulle situazioni di massimo rischio, dove gli incidenti stradali determi-
nano circa il 50% dei morti e dei feriti gravi;*

b) estendere il campo di applicazione degli interventi per la sicurezza stra-
dale, promuovendo misure di tipo innovativo in settori che, nel nostro
Paese, sino ad ora sono stati trascurati o ignorati del tutto;*

c) favorire un piu stretto coordinamento tra i diversi livelli e settori della
pubblica amministrazione competenti in materia di sicurezza stradale o
che possono contribuire al suo miglioramento;’

% La legge 144/99 istituisce il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e ne fissa gli
obiettivi e i contenuti di base, in accordo con quanto indicato dalla Commissione
europea nel secondo programma per la sicurezza stradale, "Promuovere la sicu-
rezza stradale nell'Unione europea: il programma 1997 — 2001", Bruxelles,
09/04/1997, COM (1997) 131 def. A tale proposito, si nota che, pit recentemente,
la stessa Commissione, nel Libro Bianco "European transport policy for 2010: time
to decide", ha rivisto |'entita dell’obiettivo, indicando come traguardo una riduzio-
ne del 50% del numero di morti per incidenti stradali (su questo specifico aspetto
si veda, piu avanti, il paragrafo 1.1.2, “Gli obiettivi dell’'UE per la sicurezza strada-
le”). Gli "Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione" sono stati adottati con
decreto del Ministro dei Lavori Pubblici di concerto con i Ministri dell’Interno, dei
Trasporti e della Navigazione, della Pubblica Istruzione e della Salute, in data 29
marzo 2000, dopo aver acquisito il parere favorevole della Conferenza Stato Re-
gioni e Autonomie Locali. Lo stesso documento, secondo quanto prescritto dalla
stessa legge istitutiva sopra richiamata, é stato inviato alle competenti Commissioni
di Camera e Senato che si sono espresse favorevolmente.

3 Cfr. in particolare i capitoli 2.1, “Strade extraurbane a massimo rischio”, 2.2,
“Zone urbane ad elevata incidentalita”, 2.3, “Utenti deboli e a rischio” e 2.4,
“Contrasto dei comportamenti di guida a rischio”.

* Cfr. in particolare i capitoli 2.5, “Gestione dei limiti di velocita”, 3.6, “Migliora-
mento della qualita e manutenzione della rete”, 3.7, “Il sistema assicurativo”, 3.9,
“Incidentalita sul lavoro e per lavoro” e 4.2, “Supporti tecnici”.
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d) creare una rete di strutture tecniche coerenti con la natura e I'ampiezza
degli obiettivi da raggiungere;

e) promuovere un maggiore coinvolgimento del settore privato nel campo
del miglioramento della sicurezza stradale attraverso accordi di parte-
nariato tra soggetti pubblici e soggetti privati che prevedano anche un
impegno diretto di risorse professionali e finanziarie e di abilita
organizzativo-progettuali da parte dei soggetti privati.®

Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (che d’ora in avanti per brevita
sara indicato con la sigla PNSS) investe il decennio 2002 — 2011 e sara sot-
toposto a revisione triennale per migliorarne progressivamente |’efficacia,
tenendo conto dei risultati concretamente conseguiti nell’ambito delle di-
verse linee di azione sia da parte dei governi regionali e delle amministra-
zioni locali, sia da parte dei soggetti privati. A tale fine, il PNSS sara dotato
di un sistema di monitoraggio i cui caratteri fondamentali sono gia stati de-

lineati negli “Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione”.”

LE AZIONI PRIORITARIE

Questa versione del Piano & denominata “Azioni prioritarie” ed é dedicata

a:

- individuare e promuovere gli interventi che, in relazione allo stato at-
tuale delle conoscenze, risultano piu urgenti e piu efficaci;

— creare i presupposti e le condizioni per innescare un processo di mi-
glioramento sistematico della sicurezza stradale, secondo quanto deli-
neato negli "Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione".

L’arco temporale di riferimento é costituito dal biennio 2002 — 2003, in co-
erenza con le risorse finanziarie che, allo stato attuale, sono state rese di-

> Cfr. in particolare i capitoli 3.1, “Supporti al monitoraggio e al governo della si-
curezza stradale”, 3.2, “Costruzione della cultura della sicurezza stradale”, 3.3,
“Prevenzione, controllo, repressione”, 3.4, “L’azione del sistema sanitario naziona-
le”, 3.5, “Messa in sicurezza di reti stradali e sistemi di mobilita”, 3.10, “Il traspor-
to collettivo” e 4.1, “La struttura di coordinamento e gestione”.

6 Cfr. in particolare i capitoli 3.8, “Il parco veicoli”, 3.11, “Trasporto e distribuzio-
ne delle merci” e 3.12, “Piano delle aree di sosta per il trasporto merci” e i gia ci-
tati capitoli 3.6, “Miglioramento della qualita e manutenzione della rete”, 3.7, “Il
sistema assicurativo” e 3.9, “Incidentalita sul lavoro e per lavoro”.

7 Cfr. anche quanto indicato nel capitolo 3.1, “Supporti al monitoraggio e al go-
verno della sicurezza stradale”.
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sponibili.? In particolare, il “Piano Nazionale della Sicurezza Stradale. A-
zione Prioritarie” o, piu brevemente, il “Piano delle Priorita”, come sara in-
dicato in seguito, seleziona alcune delle linee di attivita indicate dagli "Indi-
rizzi Generali e Linee Guida di Attuazione" sulla base di tre criteri:

a) Il'entita del danno sociale determinato dalle diverse tipologie di inciden-
ti stradali;

b) l'immediata fattibilita degli interventi;

c) la capacita di sviluppare strumenti e risorse per migliorare la capacita
di governo della sicurezza stradale da parte degli organismi competenti
in materia, con particolare riferimento alle Amministrazioni locali.

L'attuazione del “Piano delle Priorita” avverra attraverso un Programma di
attuazione articolato in due annualita, per le quali, come accennato sopra,
si dispone di un quadro certo di risorse finanziarie.’

| risultati progressivamente raggiunti nel corso della realizzazione del “Pia-
no delle Priorita” consentiranno di elaborare il “Piano Strutturale della Sicu-
rezza Stradale”, disponendo di un quadro conoscitivo piti completo e di
una prima verifica dell'efficacia delle azioni poste in essere nel frattempo.'

8 Al momento, la dotazione finanziaria del Piano non procede oltre il biennio
2002-2003. In particolare, la “Finanziaria 2000”, attraverso |’accensione di due
mutui quindicennali, ha reso disponibili, per investimenti in sicurezza stradale,
250 miliardi di lire per il 2001 e 400 miliardi di lire per il 2002. Entrambe le som-
me sono destinate ad incentivi per interventi a favore della sicurezza stradale da
parte delle Amministrazioni locali.

? Sotto il profilo formale, in relazione a quanto disposto dalla legge 144/99, si tratta
di due “Programmi Annuali di Attuazione”, materialmente riuniti in un unico do-
cumento che, tuttavia, tratta in modo distinto il primo e il secondo programma.
L’elaborazione e la diffusione di un documento unitario presentano il vantaggio di
consentire una pit agevole programmazione alle Amministrazioni destinatarie de-
gli incentivi economico-finanziari.

1% Nel corso del 2002, saranno disponibili i risultati delle indagini e degli studi av-
viati nel 2001 e le prime verifiche sul processo di attuazione dei Progetti Pilota,
con particolare riferimento alla sperimentazione di nuove forme di coordinamento
interistituzionale e di partenariato pubblico-privato e alla costituzione di centri di
monitoraggio e di governo della sicurezza stradale. Saranno, inoltre, disponibili i
primi dati sulla "risposta” degli Enti proprietari e gestori delle strade al primo Pro-
gramma Annuale di Attuazione. Allo stato attuale, si prevede che il "Piano Struttu-
rale" possa diventare operativo nel 2003, assieme al terzo Programma Annuale di
Attuazione e in relazione alle ulteriori risorse finanziarie che, nel frattempo, saran-
no rese disponibili per migliorare la sicurezza stradale e ridurre il numero delle
vittime determinate dagli incidenti stradali.
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DUE LIVELLI DI AZIONE

Il “Piano delle Priorita” comprende due livelli di azione di natura affatto di-

versa:

a) da un lato, individua campi di intervento che, alla luce delle cono-
scenze attualmente disponibili, risultano particolarmente urgenti (in
relazione alla numerosita e alla gravita degli incidenti e delle vittime
da questi determinati) e definisce linee di azione ad elevata efficacia
(e cioé caratterizzate da un rapporto particolarmente elevato tra risul-
tati attesi e investimenti necessari per raggiungerli);

b)  dall'altro, tende a favorire la formazione delle condizioni tecniche e
organizzative che costituiscono la premessa indispensabile per miglio-
rare, in via generale, ’efficienza dell'azione di contrasto dei fattori di
rischio e per passare da una logica di interventi puntuali e settoriali ad
una logica di interventi sistematici, coordinati e multisettoriali.

In questo modo si é ritenuto di poter conciliare le esigenze di tempestivita
con quelle di impianto delle condizioni e degli strumenti che gli “Indirizzi
Generali e Linee Guida di Attuazione” indicano come indispensabili per de-
terminare l'inversione di tendenza dell'incidentalita italiana e per passare
da una crescita media annua del numero di morti per incidenti stradali pari
a +2,4% ad una riduzione pari a - 4% e da una crescita media annua del
numero di feriti per incidenti stradali di +6,9% ad una riduzione di -2%."" Il
“Piano delle Priorita” ha una duplice finalita:

- da un lato, favorisce e sostiene (anche economicamente) la realizzazio-
ne degli interventi puntuali di immediata fattibilita sulle situazioni che,
allo stato attuale delle conoscenze, risultano piu gravi e urgenti;

- dall’altro, tende a costruire un nuovo e piu efficiente sistema di strutture
tecniche, di strumenti per I’analisi dei fattori di rischio e per il monito-
raggio dell'evoluzione della sicurezza stradale e, soprattutto, di metodi,
procedure e criteri per il governo della sicurezza stradale.

Sotto questo profilo il “Piano delle Priorita” mira a creare le premesse tecni-
co-organizzative per la definizione e I'attuazione del “Piano Strutturale” ed
é destinato ad essere da questo sostituito, una volta che tali premesse sia-
no state realizzate.

" Dati relativi al quinquennio 1996 — 2000, cfr. la terza "Relazione al Parlamento
sullo Stato della Sicurezza Stradale. 1999 - 2000".
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RISORSE, COSTI E BENEFICI

Infine, una delle condizioni essenziali per il conseguimento degli obiettivi
del Piano é costituita dall’ampliamento delle risorse, finanziarie e professio-
nali, dedicate alla sicurezza stradale.

Le risorse finanziarie complessivamente impegnate nel settore del trasporto

su strada in Italia, nel 1998, sono state pari a 357.100 milioni di Euro

(691.400 miliardi di Lire) e si sono ripartite nel seguente modo:

— 13.000 milioni di Euro (circa 25.100 miliardi di Lire) nel comparto delle
infrastrutture stradali e autostradali;

— 329.800 milioni di Euro (circa 638.700 miliardi di Lire) nel comparto dei
servizi e dei mezzi di trasporto;

— 14.300 milioni di Euro (circa 27.600 miliardi di Lire) per risarcimenti e
altri oneri da parte del sistema assicurativo.™

In aggiunta, il Paese, nel 2000, ha sopportato un costo sociale di oltre
31.000 milioni di Euro (circa 60.300 miliardi di Lire) a causa dei danni a
persone e cose determinati dagli incidenti stradali.”

La tesi del PNSS & che un progressivo ampliamento della quota di spesa
dedicata in modo specifico alla sicurezza stradale non solo e socialmente
opportuno ma é anche economicamente conveniente.

| benefici generati dal maggior impegno di risorse finanziarie e professionali
possono, infatti, tradursi in una riduzione di vittime e di danni materiali che
comporta una parallela riduzione dei costi sociali sostenuti dallo Stato, dalle
famiglie e dal sistema delle imprese. In particolare, il raggiungimento
dell’obiettivo fondamentale del Piano (riduzione del 40% dei morti e dei fe-
riti gravi e una pit contenuta riduzione dei feriti leggeri e degli incidenti
senza danni alle persone entro il 2010) determinerebbe una riduzione dei
costi sociali sostenuti annualmente di oltre 18.000 miliardi di Lire. Poiché
allo stato attuale I’evoluzione dell’incidentalita indica una crescita tenden-
ziale dei costi sociali che al 2010 dovrebbe generare un onere aggiuntivo di
circa 14.000 miliardi di Lire, il divario tra miglioramento della sicurezza
stradale e sua libera evoluzione secondo le tendenze attuali, a fine periodo,
(nel 2010) vale, in termini economici, circa 32.000 miliardi/anno.

2 Fonte: Ministero dei Trasporti e della Navigazione, “Conto Nazionale dei tra-
sporti. 2000”, 2001. 1l dato dei risarcimenti per danni a cose e persone determinati
da incidenti stradali per I'anno 2000, & pari a 16.182 milioni di Euro (31.333 mi-
liardi di Lire), fonte: ANIA.

3 Fonte: RST Ricerche e Servizi per il Territorio, “Analisi generale sull’incidentalita
in Italia”, 2002.

MARz0 2002 PaG. 13



PIANO DELLE PRIORITA

INTRODUZIONE

Si manifesta, dunque, I'opportunita di definire una contabilita economica
della sicurezza stradale e di individuare, in questo ambito, le condizioni e
i requisiti di efficienza e di efficacia affinché gli investimenti in sicurezza
stradale siano anche economicamente convenienti. Naturalmente, la con-
venienza economica non ¢ il solo, e neanche il principale, parametro per
definire le dimensioni, le priorita e le tipologie di interventi per migliorare
la sicurezza stradale e ridurre il numero delle vittime. Sarebbe socialmente
ed eticamente opportuno procedere ben oltre i limiti di un’azione di messa
in sicurezza economicamente conveniente.

Il punto & che, anche alla luce delle valutazioni svolte dalla Commissione
europea,' gli investimenti in sicurezza stradale nell’UE e, in particolare, in
Italia, si attestano su dimensioni ben piu contenute di quelle economica-
mente convenienti. In questo quadro, il “Piano delle Priorita” si pone tre ul-
teriori obiettivi:

a)  promuovere una maggiore consapevolezza della convenienza eco-
nomica ad investire in sicurezza stradale sia per lo Stato, sia per le im-
prese;

b)  fondare su questa maggiore consapevolezza un progressivo incremen-
to degli investimenti in sicurezza stradale da parte di tutti i soggetti
sopra indicati;

c) indicare i campi di intervento e i tipi di azione piu efficienti e piu ef-
ficaci.

Infine, si nota che il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale ha un caratte-

re di complementarieta rispetto agli interventi previsti dal programma stra-

tegico di opere infrastrutturali indicato dalla "legge obiettivo"."

" Libro Bianco “European Transport Policy for 2010: Time to Decide”, Commis-
sione europea, Brusselles, settembre 2001.

> “Delega del Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi stra-
tegici ed altri interventi per il rilancio delle attivita produttive”, legge 21 dicembre
2001, n° 443.
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1.1.1 IL QUADRO EUROPEO

La Commissione europea valuta che il costo degli incidenti stradali soppor-
tato dagli Stati membri, dai cittadini e dalle imprese dell'UE sia pari a 160
miliardi di euro, circa il 2% del PIL dell'UE."™ Cid comporta che ogni citta-
dino europeo, a causa degli incidenti stradali, sostiene, in via diretta e indi-
retta, un onere medio di 427 euro (circa 0,83 milioni di Lire).

Qualora il costo degli incidenti stradali nel nostro Paese risultasse allineato
con quello medio europeo, I'onere complessivo sostenuto dall'ltalia per gli
incidenti stradali risulterebbe pari a 24,3 miliardi di euro (47.100 miliardi di
lire) ogni anno.

In realta, i tassi di mortalita e ferimento italiani sono superiori alla media eu-
ropea e determinano un onere che, con riferimento alle nuove metodologie
di valutazione adottate negli ultimi tre anni da alcuni Paesi dell’'UE, puo es-
sere stimato in circa 31,14 miliardi di Euro (60.300 miliardi di lire)."” Cio
comporta che l'onere procapite annuo per incidenti stradali in Italia e pari
a 542 Euro (1,05 milioni di Lire). Per converso, nei Paesi con tassi di morta-
lita e ferimento molto bassi, il costo sociale procapite degli incidenti stradali
risulta nettamente inferiore a quello medio europeo. Ad esempio, in Svezia,

® Commission of the European Communities, white paper "European transport
policy for 2010: time to decide", Brussels, 12/09/2001, COM (2001) 370; Part 3,
“Placing users at the heart of transport policy”; |, “Unsafe roads”. La valutazione
della Commissione non tiene conto dei danni morali, ma si limita a prendere in
considerazione i costi diretti e indiretti (danno economico alle famiglie, alle impre-
se e alle amministrazioni pubbliche) degli incidenti stradali.

7 Alcuni Paesi (UK, Irlanda, Francia, Svezia, Olanda, Svizzera, USA e Australia)
dispongono dei dati di base per una analisi puntuale del costo degli incidenti stra-
dali per tipo di incidente, per fattore causativo, per area territoriale, per livello di
gravita, etc. In ltalia, il quadro conoscitivo & decisamente carente e le poche valu-
tazioni svolte in questa materia conducono a risultati molto diversi: dai 23.527 mi-
liardi di Lire (ANFIA, 2001) ai 58.360 miliardi di Lire (Ministero dei Trasporti e del-
la Navigazione, basato su uno studio dell'associazione Amici della terra, 2001).
L'ISTAT, per I'anno 2000, indica un valore di 54.901 miliardi di Lire. Il “Piano del-
le Priorita” prende a riferimento i risultati dello studio "Analisi generale sulla sicu-
rezza stradale" svolto dalla RST, a supporto della definizione del Piano. Tale studio
confronta i parametri di costo dei principali Paesi sviluppati, con particolare riferi-
mento a quelli con una configurazione di incidentalita meno dissimile da quella
italiana, e determina in 60.300 miliardi di lire il costo sociale complessivo degli
incidenti stradali nel 2000 (Cfr. Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti — Ispet-
torato Generale per la Circolazione e a Sicurezza Stradale, "Analisi Generale sulla
Sicurezza Stradale", RST Ricerche e Servizi per il Territorio, 2002).
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['onere procapite medio risulta pari a 0,60 milioni di lire/anno, circa la meta
di quello sopportato dai cittadini italiani.™

Dietro le cifre schematicamente riportate si cela non solo un ingente distru-
zione di risorse economiche ma anche un enorme danno sociale: nel 2000,
gli incidenti stradali localizzati nel territorio dell’EU hanno determinato po-
co meno di 41.000 morti e circa 1.800.000 feriti.

Nello stesso anno, in Italia, sono stati rilevati 6.410 morti e 301.559 feriti.
Gli indici di mortalita e ferimento (morti e feriti per 100.000 abitanti) evi-
denziano come il nostro Paese si collochi al di sopra della media europea™
(Cfr. fig. 1 e 2).

Tuttavia, cio che caratterizza il nostro Paese rispetto il quadro internaziona-
le non é tanto |'alto valore del danno economico e sociale degli incidenti
stradali, quanto la tendenza evolutiva di questi.

Mentre ['Unione europea e la maggior parte dei Paesi sviluppati registrano
un'intensa riduzione del numero e, soprattutto, della gravita degli incidenti,
che si traduce anche in una progressiva riduzione del costo sociale da que-
sti determinato, I'ltalia registra una dinamica in crescita.

In particolare, mentre I'UE, nell'ultimo quinquennio, ha registrato un netto
miglioramento della sicurezza stradale, una forte riduzione del numero di
morti (-10%) e un leggero aumento del numero di feriti (+2%), I'ltalia, nello

8 Alcuni Paesi indicano valori procapite del costo sociale degli incidenti stradale
ancora piu bassi di quello svedese ma cio & determinato sostanzialmente da moda-
lita di calcolo non aggiornate, che valutano in modo parziale il costo sociale di un
decesso o di un ferimento. Ad esempio, la Francia adotta una metodologia messa a
punto all’inizio degli anni ‘90 e si limita ad aggiornare i risultati sulla base
dell’inflazione. Tale metodo attribuisce ad un decesso per incidente stradale un co-
sto che é circa 1/3 di quello attribuito nel Regno Unito o in Svezia, dove i metodi
di calcolo del costo sociale degli incidenti stradali sono stati rivisti negli ultimi tre
anni.

% Occorre, tuttavia, segnalare che il dato italiano & notoriamente sottostimato. ||
fenomeno é stato segnalato dallo stesso ISTAT nelle ultime edizioni delle statisti-
che sull'incidentalita stradale ed & conosciuto anche dal CEMT che, nei confronti
tra Paesi europei, corregge il dato italiano con un coefficiente destinato a ridurne la
sottostima. Adottando tale coefficiente, il numero di morti per incidenti stradali in
Italia, nel 2000, salirebbe a circa 6.900 unita. In effetti, le statistiche sanitarie rela-
tive alle “cause di morte”, nel 1998, registrano 8.092 decessi per traumi determina-
ti da incidenti stradali, a fronte di 6.342 morti registrati dalle statistiche
sull’incidentalita, con uno scarto di +27,6% (pil in generale, le statistiche sanita-
rie, tra il 1991 e il 1998, registrano un numero di morti piu elevato di quello regi-
strato dalle statistiche sugli incidenti stradali in una misura che varia dal 22,2% al
34,6%). Tenendo conto di tali elementi, una stima prudenziale delle vittime per
I’anno 2000 ci porta a valutare in oltre 8.100 il numero reale di morti per inciden-
ti stradali.
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stesso periodo, registra una crescita del numero di morti (+3%) e uno stra-
ordinario aumento del numero dei feriti (+ 14%), cfr. figure 3 e 4.

Fig. 1 Fig. 2
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Gli effetti del mancato miglioramento della sicurezza stradale in Italia sono
ingenti.

In primo luogo, se |'evoluzione della sicurezza stradale in Italia avesse tenu-
to il passo dell'evoluzione media europea negli ultimi cinque anni, il nostro
Paese, nel 2000, registrerebbe oltre 800 morti in meno di quelli che si sono
effettivamente determinati. Il dato & ancora piu rilevante se il confronto non
viene fatto con la generalita dei Paesi europei ma con i tre che hanno con-
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seguito le migliori prestazioni, in questo caso il “maggior numero di vitti-
me” determinato dal ridotto tasso di miglioramento della sicurezza stradale
in Italia sarebbe pari a circa 1.900.

In sostanza, a causa del mancato miglioramento delle condizioni generali di
sicurezza stradale, il nostro Paese, nel 2000, ha registrato un numero di
morti “aggiuntivi” valutabile tra 800 e 1.900, a seconda dei Paesi presi a ri-
ferimento (I'UE nel complesso oppure i tre Paesi che hanno conseguito i
migliori risultati).

Con gli stessi criteri, possiamo valutare che il numero di feriti “aggiuntivi”
risulta compreso tra 33.000 e 120.000, sempre a seconda che si prenda a
riferimento I’evoluzione media dell’UE o quella di tre Paesi che hanno con-
seguito le maggiori riduzioni di feriti per incidenti stradali.

In secondo luogo, il costo "aggiuntivo" che origina dal mancato migliora-
mento della sicurezza stradale risulta compreso tra 3.600 e 11.600 milioni
di euro ogni anno (tra 7.000 e 22.400 miliardi di lire ogni anno), e cioée da
63 a 203 euro procapite/anno (da 120 a 390 migliaia di lire procapite/anno).

Questo balzello incrementale, che la nostra collettivita & costretta a pagare
anno dopo anno, rappresenta la misura economica di un'insufficiente at-
tenzione e di un insufficiente impegno che, sino ad oggi, il Paese ha dedi-
cato al problema della sicurezza stradale, rispetto all'impegno medio
dell’'UE o dei Paesi che vantano le migliori prestazioni di sicurezza.

1.1.2 GLI OBIETTIVI DELL'VE PER LA SICUREZZA
STRADALE

Nel 1997, la Commissione europea diffonde il secondo programma per il
miglioramento della sicurezza stradale nei Paesi membri che indica I'obiet-
tivo della riduzione del numero delle vittime degli incidenti stradali del
40%, entro il 2010.%°

L'entita dell'obiettivo corrisponde ad un leggero miglioramento della dina-
mica evolutiva degli incidenti stradali verificatasi nel complesso dei Paesi
dell'UE, nella prima meta degli anni '90.

La maggior parte dei Paesi, per raggiungere tale obiettivo, deve, dunque,
consolidare e rafforzare le politiche di sicurezza stradale intraprese, al fine
di stabilizzare le tendenze in atto. In realta, nella seconda meta degli anni
'90, molti Paesi hanno registrato risultati che, se confermati nei prossimi an-

20 Commissione delle Comunita europee, comunicazione della Commissione al
Consiglio, al Parlamento europeo, al Comitato Economico e Sociale e al Comitato
delle Regioni, "Promuovere la sicurezza stradale nell'Unione europea: il pro-
gramma 1997 — 2001", Bruxelles, 09/04/1997, COM (1997) 131 def.
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ni, consentiranno di raggiungere |'obiettivo proposto dalla Commissione eu-
ropea con ampio anticipo.

L'ltalia, con la legge 144/99 ha accolto le indicazioni della Commissione
europea, istituendo il "Piano Nazionale della Sicurezza Stradale" e assu-
mendo come obiettivo del Piano quello, appunto, della riduzione del nu-
mero delle vittime degli incidenti stradali del 40% entro il 2010. Tuttavia,
come delineato in precedenza, il nostro Paese nell'ultimo periodo ha regi-
strato una sostanziale stabilita del numero di morti per incidenti stradali e
una forte crescita del numero di feriti (Cfr. fig. 5 e 6).

Fig. 5 Fig. 6
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Cio implica che le politiche di sicurezza stradale italiane, e in particolare il
"Piano Nazionale della Sicurezza Stradale", dovranno determinare anzitutto
una inversione di tendenza e, quindi, creare i presupposti tecnici, organiz-
zativi, economici e amministrativi per una riduzione annua del numero
delle vittime coerente con gli obiettivi e cioé pari ad almeno il 4% medio
nell'intero periodo (Cfr. fig. 7).
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Fig. 7
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Quattro anni dopo (nel settembre del 2001), la Commissione europea dif-
fonde il Libro Bianco sulle politiche di trasporto europee®' che, nella sezio-
ne relativa alla sicurezza stradale, aggiorna I'obiettivo indicato dal pro-
gramma 1997 — 2001 e propone, per I'anno 2010, il dimezzamento del
numero delle vittime. Il miglioramento dell'obiettivo proposto dalla Com-
missione & da riferirsi al fatto che molti Paesi hanno dimostrato come sia
possibile determinare un processo di miglioramento della sicurezza stradale
caratterizzato da una riduzione del numero delle vittime degli incidenti
stradali piu ampia di quella indicata dal secondo programma europeo per
migliorare la sicurezza stradale.??

Per quanto riguarda il nostro Paese, il nuovo orientamento espresso dalla
Commissione europea da un lato, evidenzia ulteriormente lo scarto tra |'e-
voluzione media della sicurezza stradale europea e |'evoluzione della sicu-
rezza stradale in Italia e, dall'altro, rende ancora piu pressante |'esigenza di
definire una politica della sicurezza stradale in grado di invertire, nei tempi
piu brevi, una tendenza che colloca il nostro Paese in una posizione sempre
pit anomala rispetto all'Unione.

A tale proposito si nota che i dati ufficiali sull'incidentalita stradale resi di-
sponibili dall'lSTAT nel mese di ottobre 2001 mostrano come, nel triennio

21 Commissione europea, “Furopean Transport Policy for 2010: Time to Decide”,
Bruxelles, september 2001. Su questo punto, si veda anche il successivo paragrafo
1.1.3.3, “Le indicazioni sulla sicurezza stradale del libro bianco sulle politiche di
trasporto”.

22 Nell'ultimo quinquennio, cinque Paesi hanno conseguito riduzioni del numero
delle vittime degli incidenti stradali superiori al 4% annuo (Portogallo, Danimarca,
Francia, Germania e Austria), mentre altri tre si sono attestati su una riduzione me-
dia compresa tra-3,9% e -2,8% (Lussemburgo, Spagna e Olanda).
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1998-2000, I'ltalia abbia registrato una tendenziale stabilita del numero di
morti e una forte crescita del numero di feriti. Lo stesso ISTAT denuncia tut-
tavia una forte sottostima dei dati che potrebbe celare una sostanziale pro-
secuzione dell’andamento in crescita, specie laddove si tenga conto del fat-
to che, nell’ultimo periodo, il divario tra il numero di morti registrato dalle
statistiche sanitarie e quello registrato dalle statistiche dell’incidentalita &
aumentato dal 22% al 28%.%

1.1.3 GLI INDIRIZZI DELLA COMMISSIONE

EUROPEA
1.1.3.1 1l secondo programma europeo per migliorare la
sicurezza stradale*

Per favorire il raggiungimento degli obiettivi di miglioramento della sicurez-
za stradale, la Commissione europea evidenzia la necessita di attribuire una
maggiore priorita alle politiche comunitarie relative alla sicurezza stradale e
indica agli Stati membri la convenienza economica a realizzare investimenti
in sicurezza stradale, con particolare riferimento a misure per:

— incentivare |'uso delle cinture di sicurezza;

— sollecitare le aziende produttrici a realizzare veicoli piu sicuri per
I'impatto con i pedoni e, piu in generale, a migliorare la sicurezza passi-
va dei veicoli attraverso I'inserimento standard di tutti i dispositivi di si-
curezza resi disponibili dalle attuali tecnologie;

— ridurre la velocita media dei veicoli a motore;*

— ridurre la quota di conducenti in stato di ebbrezza o sotto I'influsso di
droghe o medicinali;

2 La sottostima delle statistiche sull’incidentalitd & determinata dalla mancata tra-
smissione all'ISTAT dei dati relativi agli incidenti stradali da parte delle Ammini-
strazioni che hanno responsabilita di sicurezza stradale (Comuni, Province, corpi
di polizia stradale). A tale proposito non si puo evitare di notare che I'omessa tra-
smissione dei dati non ha unicamente effetti negativi sulle statistiche ma, attraverso
queste, anche sulla possibilita di individuare con precisione le situazioni di mag-
giore rischio e, quindi, di predisporre gli interventi di contrasto. Sotto questo profi-
lo, la trascuratezza nel completare |'informazione sugli incidenti stradali appare
ben piu grave di un'omissione "statistica", assume piuttosto i connotati di una
scarsa sensibilita per la sicurezza dei cittadini.

2% Promuovere la sicurezza stradale nell’Unione europea: il programma 1997-
20017, Bruxelles 9 aprile 1997, (COM (97) 131. Il primo programma d’azione in
materia di sicurezza stradale (COM(93)246) é stato elaborato nel 1993 e si caratte-
rizza come un documento di principi generali.

2 A tale proposito la Commissione, nel citato programma, indica che una riduzio-
ne della velocita media di 5 Kmh determina una riduzione tendenziale del numero
di morti per incidenti stradali pari a - 25%.
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— migliorare le infrastrutture attraverso rotatorie, barriere di contenimento,
etc.

Infine, la stessa Commissione evidenzia |'opportunita di porre in essere
strumenti per favorire la individuazione e la diffusione di “buone pratiche”
in materia di miglioramento della sicurezza stradale.

1.1.3.2 La prima verifica sullo stato di attuazione del pro-
gramma europeo?*

Nel 2000 la Commissione diffonde i risultati di una prima verifica sullo sta-

to di attuazione del programma per il miglioramento della sicurezza strada-

le. | dati evidenziano come la maggior parte dei Paesi dell’UE abbiano av-

viato politiche fortemente innovative in materia di sicurezza stradale e molti

siano all’interno di un sentiero evolutivo che consente di raggiungere gli o-

biettivi prefissati entro il 2010. Viene anche segnalata I'opportunita di un ul-

teriore rafforzamento dell’azione di miglioramento della sicurezza stradale

e, a questo proposito, la Commissione elabora ulteriori indicazioni:

— sviluppo del programma Euro NCAP mirato a verificare il livello di sicu-
rezza passiva dei veicoli pit diffusi nel mercato europeo;

— rafforzamento delle misure tese a incentivare |’'uso delle cinture di sicu-
rezza e sistemi di ritenuta per bambini;

— rafforzamento delle misure tese a disincentivare la guida in stato di eb-
brezza;

— estensione dei dispositivi di limitazione della velocita ai veicoli com-
merciali leggeri;

— individuazione e gestione dei tratti stradali ad elevato rischio;

— miglioramento della sicurezza dei veicoli all'impatto con i pedoni.

Il documento segnala, inoltre, I'opportunita di adottare parametri piu rigoro-
si per il rilascio delle patenti di guida, di analizzare in dettaglio gli effetti dei
medicinali sui comportamenti di guida, di migliorare il trattamento sanitario
delle vittime degli incidenti stradali, di sviluppare il sistema di conoscenze a
supporto dell’individuazione di strategie per migliorare la sicurezza strada-
le, di ampliare I’attivita di ricerca sulla telematica applicata ai veicoli.

Infine, la Commissione europea incoraggia gli Stati membri e le autorita re-
gionali e locali a calcolare sistematicamente i costi delle misure di sicurezza
stradale, confrontandoli con i costi degli incidenti evitati e invita questi stes-
si soggetti:

— ad aumentare gli investimenti in sicurezza stradale;

%6 4| e priorita della sicurezza stradale nell’Unione europea. Relazione di avanza-
mento e classificazione delle azioni”, Bruxelles 17 marzo 2000, COM(99)125.
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— a sviluppare meccanismi e criteri di valutazione che consentano ai deci-
sori delle politiche di sicurezza stradale di misurare concretamente i
benefici che derivano dagli investimenti in questo settore.

1.1.3.3 Le indicazioni sulla sicurezza stradale del libro
bianco sulle politiche di trasporto”

Il 12 settembre 2001 la Commissione europea, nel Libro bianco “European

transport policy for 2010: time to decide”®®, annuncia "elaborazione di un

nuovo programma di azione per la sicurezza stradale per il periodo 2002 —

2010 e indica che il terzo programma sara dedicato ad individuare le misu-

re necessarie per ridurre del 50% il numero di morti per incidenti stradali

entro il 2010. Il documento anticipa anche alcune misure per migliorare la
sicurezza stradale:

— armonizzazione delle regole che governano i controlli e le sanzioni nel
trasporto di merci internazionale sulla rete transeuropea, con particolare
riferimento al superamento dei limiti di velocita e alla guida in stato di
ebbrezza alcolica;

— individuazione e segnalamento delle strade a maggiore rischio, attraver-
so un sistema di segnali armonizzato a livello europeo;

— installazione delle cinture di sicurezza per tutti i posti;

— provvedimenti per rendere piu sicuri i veicoli per i pedoni in caso di
impatto;

— perseguire la guida pericolosa e scambio di buone pratiche per incorag-
giare comportamenti di guida responsabile;

— scoraggiare la guida in stato di ebbrezza;

— sviluppare una metodologia per incoraggiare indagini tecniche indipen-
denti sulla sicurezza stradale;

— promuovere lo scambio di buone pratiche e di studi sui modi per mi-
gliorare la sicurezza stradale;

— internalizzare i costi ambientali e di incidentalita determinati dal traspor-
to di persone e merci;

— sviluppare il trasporto locale per razionalizzare e contenere il trasporto
individuale.

Questi nuovi orientamenti vengono ulteriormente approfonditi nel corso del

primo summit europeo sul settore dei trasporti e dell’energia, tenutosi a Bar-

cellona nel mese di ottobre dello stesso anno.?

%7 Libro bianco, “European transport policy for 2010: time to decide”, Bruxelles,
12 settembre 2001, COM (2001) 370.

28 Com (2001) 370.

29 1st annual European Energy and Transport Summit Conference, Barcellona, 18-
19 ottobre 2001.
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1.2 RIFERIMENTI NORMATIVI,
OBIETTIVI E FASI

1.2.1 RIFERIMENTI

| contenuti del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS) sono stati
definiti in relazione a quanto indicato dalla norma istitutiva (legge 144/99) e
specificato nel documento "Indirizzi Generali e linee guida di attuazione”,
approvato dai Ministri dei Lavori Pubblici, dei Trasporti e della Navigazio-
ne, dell’Interno, della Salute e della Pubblica Istruzione, il 29 marzo 2000,
dopo aver acquisito il parere favorevole della Conferenza Stato, Regioni e
Autonomie Locali.

Si ¢, inoltre, tenuto conto di quanto indicato dalle competenti Commissioni
permanenti della Camera e del Senato nei pareri resi tra il giugno e il luglio
del 2000.*

Nella elaborazione del Piano si e altresi fatto particolare riferimento a quat-

tro documenti elaborati dalla Commissione europea:

— il secondo programma di azione sulla sicurezza stradale, “Promuovere
la sicurezza stradale nell’Unione europea. Programma 1997 — 2001”
(1997):

— il rapporto sullo stato di attuazione del programma 1997-2001 (2000);

— la consultazione per |'elaborazione del terzo programma di azione sulla
sicurezza stradale (2001);

— il Libro bianco “European Transport Policy for 2010: Time to Decide
(2001);

nonché agli orientamenti emersi nel primo summit europeo su trasporti ed

energia.

”

Infine, sulla base di quanto indicato esplicitamente dagli “Indirizzi Generali
e Linee Guida di Attuazione”, si & tenuto conto delle indicazioni e dei do-
cumenti forniti dai due organismi di indirizzo e verifica del Piano Nazionale
della Sicurezza Stradale: il “Comitato Nazionale della Sicurezza Stradale” e

la “Consulta Nazionale sulla Sicurezza Stradale”.?'

Ulteriori riferimenti alla definizione del Piano sono stati forniti dai “Progetti
Pilota”, promossi con bando del Ministero dei Lavori Pubblici pubblicato
nella Gazzetta Ufficiale del 23 gennaio 2001, non tanto per cio che riguar-

3% La norma istitutiva del Piano prevede che gli “Indirizzi Generali e Linee Guida di
attuazione” siano inviati alle competenti Commissione di Camera e Senato, dopo
I’approvazione dei Ministri sopra indicati, per acquisirne il parere.

31 Entrambi gli organismi sono stati costituiti con decreto del Ministro dei Lavori
Pubblici all’inizio del 2001 e sono diventati operativi nel mese di luglio dello stes-
SO anno.
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da i risultati della sperimentazione (che ancora deve essere sviluppata)
quanto per cio che riguarda le tipologie di interventi e di misure che Comu-
ni e Province hanno proposto come sperimentazione, e le priorita che tali
scelte sottintendevano.*?

1.2.2 OBIETTIVI E STRUTTURA DEL PIANO

In relazione ai riferimenti indicati nel precedente paragrafo, il “PNSS” assu-

me come obiettivi di riferimento da conseguire entro il 2010:

— la riduzione del numero dei morti del 40% (- 2.600 unita) rispetto ai va-
lori medi dell’ultimo triennio (6.462);

— la riduzione del numero di feriti del 20% (- 61.000 unita) rispetto ai va-
lori medi dell’ultimo triennio* (304.033).

A tale fine gli “Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione” indicano

chiaramente come sia necessario:

— definire e attuare una strategia di miglioramento sistematico della sicu-
rezza stradale riferita alla generalita del traffico e delle sue componenti;

— definire standard e soglie di sicurezza che consentano di individuare
con certezza tutte le situazioni caratterizzate da livelli di rischio piu
elevati e, soprattutto, i fattori di rischio sottostanti;

— realizzare interventi di messa in sicurezza di carattere multisettoriale, in
grado di agire su un ampio spettro di fattori che riguardano il sistema in-
frastrutturale, il tipo di struttura territoriale, i volumi e la composizione
del traffico, I'organizzazione del trasporto collettivo, il trasporto e la di-
stribuzione delle merci, i comportamenti di guida, il sistema assicurativo
RCA, etc.;

— definire un sistema di indirizzi e incentivi in grado di orientare le risorse
e gli impegni dei Governi regionali e delle Amministrazioni locali verso
la sicurezza stradale, poiché sulla rete stradale urbana ed extraurbana di

32 Al momento della ultimazione della stesura del Piano delle Priorita, non era an-
cora stata ultimata la fase di stipula delle convenzioni con i soggetti promotori dei
Progetti Pilota e la sperimentazione era stata concretamente avviata solo in un nu-
mero ridotto di casi.

33 Tale valore & la media tra una riduzione del 40% applicata ai feriti gravi e una
riduzione del 10% applicata ai feriti leggeri. Si nota che la graduazione degli obiet-
tivi in relazione alla loro rilevanza sociale & diffusa in tutti i piani e programmi na-
zionali per il miglioramento della sicurezza stradale elaborati dai Paesi membri
dell’UE. Tale graduazione esprime la piu elevata priorita attribuita alla riduzione di
quelle componenti di incidentalita stradale che determinano i piu rilevanti danni
sociali e, quindi, la volonta di concentrare su queste componenti le risorse profes-
sionali e finanziarie disponibili.
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loro competenza si determina il 78% dei morti e 1'88% dei feriti per in-
cidenti stradali;*

— coinvolgere nel processo di miglioramento della sicurezza stradale, e in
particolare nella definizione e attuazione del Piano Nazionale della Si-
curezza Stradale, numerosi soggetti pubblici e privati che, pur non a-
vendo competenze specifiche in materia di sicurezza stradale, possono
contribuire significativamente al suo miglioramento.

Tutto cio implica, da un lato, che il Piano debba essere definito e realizzato
in misura nettamente prevalente attraverso forme di concertazione interisti-
tuzionale e di partenariato pubblico-privato (che, a loro volta, richiedono
una preliminare azione di informazione e sensibilizzazione) e, dall’altro,
che & necessario predisporre nuovi strumenti, nuove abilita professionali,
nuove strutture operative, nuove forme di coordinamento e nuove procedu-

re di intervento, calibrate sui contenuti e sulle linee di attuazione del Piano.

Coerentemente con questa impostazione, gli stessi “Indirizzi Generali e li-
nee Guida di Attuazione” hanno previsto, a supporto della definizione, ge-
stione e verifica del Piano, la costituzione di due organismi: il “Comitato
Nazionale della Sicurezza Stradale”, al quale partecipano le rappresentanze
di tutte le istituzioni interessate alla sicurezza stradale, e la “Consulta Na-
zionale sulla Sicurezza Stradale”, alla quale partecipano le rappresentanze
delle imprese e del mondo del lavoro, le associazioni civili, le rappresen-
tanze professionali.?

Inoltre, gli stessi “indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione” indicano
I’opportunita di promuovere progetti pilota di carattere sperimentale per ve-
rificare “sul campo” le concrete capacita di passare a forme pit mature ed
evolute di governo della sicurezza stradale. In questo quadro, si colloca il
recente programma di incentivi economico-finanziari per la realizzazione di
interventi sperimentali multisettoriali per migliorare la sicurezza stradale,
denominati Progetti Pilota.*®

3* Dopo il trasferimento al demanio regionale di ampia parte della rete stradale sta-
tale, la quota di vittime di incidenti stradali localizzati sulla rete di interesse nazio-
nale & rappresentata da morti e feriti sulle autostrade (rispettivamente I'11,7% e il
7,5%) e sulla rete delle strade statali di interesse nazionale (rispettivamente il
10,2% e il 4,9%).

3% || Comitato Nazionale della Sicurezza Stradale & stato costituito con decreto del
Ministro dei Lavori Pubblici n. 337, in data 10 maggio 2001, e la Consulta Nazio-
nale sulla Sicurezza Stradale & stata costituita, attraverso un accordo con il CNEL,
sottoscritto dal Ministro dei Lavori Pubblici e dal Presidente del CNEL, il 22 gen-
naio dello stesso anno.

36 Gazzetta Ufficiale del 23 gennaio 2001, “Bando per la realizzazione di interven-
ti sperimentali multisettoriali per migliorare la sicurezza stradale denominati Pro-
getti Pilota”.
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[l Piano dunque, almeno in una prima fase, dovra orientare le risorse:

a) alla creazione dei presupposti conoscitivi, tecnici ed organizzativi e alla
definizione degli accordi necessari per avviare le nuove modalita di in-
tervento nel campo della sicurezza stradale;

b) alla promozione di sperimentazioni su nuove modalita di intervento nel
settore.

Senza costruire queste condizioni preliminari, appare estremamente difficile
dare concreta attuazione alla maggior parte delle linee di azione elencate
negli “Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione”. Sotto questo profilo,
la prima fase del PNSS assume, anche, un netto carattere “preparatorio”.

Gli stessi “Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione” , sulla scorta di
quanto emerge dalla “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza
Stradale”, definiscono anche i campi prioritari di intervento (i sistemi infra-
strutturali di massimo rischio, le aree urbane, gli utenti deboli e a rischio, gli
infortuni stradali sul lavoro e per lavoro), sui quali appare indispensabile in-
tervenire con la massima tempestivita poiché individuano situazioni ad ele-
vato rischio che determinano quote estremamente ampie di vittime degli in-
cidenti stradali.

In questi campi di intervento, I’entita del danno sociale determinato dagli
incidenti stradali & talmente elevata e concentrata che anche interventi pun-
tuali di tipo tradizionale possono determinare una rilevante riduzione del
numero delle vittime. In altri termini, in molte di queste situazioni non ap-
pare affatto necessario attendere la predisposizione delle condizioni preli-
minari sopra indicate per poter avviare una efficace azione di contrasto dei
fattori di rischio.

Tutto cio rende opportuno che la prima fase del PNSS, denominata “Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale. Azioni Prioritarie”, assuma un duplice
carattere:

a) di individuazione degli interventi puntuali che possono determinare la
maggiore riduzione di vittime degli incidenti stradali e possono essere
avviati nei tempi piu brevi;

b) di costruzione delle condizioni e dei presupposti necessari per svilup-
pare le nuove modalita di intervento per migliorare la sicurezza strada-
le e modificare le tendenze in atto, fino a raggiungere gli obiettivi fissati
dalla legge.
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1.2.3 PIANO DELLE PRIORITA E PIANO
STRUTTURALE

Questi caratteri determinano anche l’arco di durata del “Piano Nazionale
della Sicurezza Stradale. Azioni Prioritarie” o, piu brevemente, “Piano delle
Priorita”. E, infatti, evidente che la realizzazione delle condizioni e dei pre-
supposti sopra indicati consentira di ridefinire la stessa logica di intervento
del Piano poiché i nuovi quadri conoscitivi sui principali fattori di rischio, le
nuove capacita tecniche, I’avvenuta definizione di accordi tra i diversi livelli
e settori della Pubblica amministrazione competente in materia di mobilita
e sicurezza stradale, gli accordi di partenariato tra settore pubblico e settore
privato, etc. permetteranno di costruire un processo di miglioramento della
sicurezza stradale su basi completamente diverse, ricercando una sistemati-
cita che attualmente non e raggiungibile e assumendo obiettivi di efficienza
e di efficacia degli interventi che oggi non sono oggettivamente perseguibili.

Fig. 8
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Dunque, il momento di passaggio dal Piano delle Priorita ad un piano di na-
tura piu sistematica, che allo stato attuale potremmo definire “Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale. Azioni strutturali” o, pil brevemente,
Piano Strutturale, ¢ identificato dall’avvenuta realizzazione delle
condizioni e dei presupposti necessari per sviluppare le nuove modalita di
intervento.

Una volta raggiunto questo traguardo, ogni indugio nella revisione del Pia-
no si tradurrebbe in uno spreco di risorse, poiché non metterebbe a frutto
I’investimento realizzato in termini di miglioramento delle conoscenze sui
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fattori di rischio, di formazione di nuove strutture operative e di nuove pro-
fessionalita, di rafforzamento e di sviluppo delle capacita operative e di co-
ordinamento da parte degli Enti preposti al governo della sicurezza stradale.

1.2.4 OBIETTIVI DEL PIANO DELLE PRIORITA

In relazione alle finalita generali indicate nel precedente paragrafo 1.2.1 e
alle caratteristiche del “Piano delle Priorita” — che, come indicato sopra,
privilegia gli interventi puntuali che possono essere avviati in tempi molto
brevi (e che, quindi, dispongono di un progetto gia definito o definibile ra-
pidamente e sono rapidamente “cantierabili”) - vengono definiti cinque cri-
teri di riferimento:

a) concentrare gli interventi sulle situazioni a massimo rischio e cioe su
quelle tratte infrastrutturali o su quei tipi di mobilita o su quei compor-
tamenti di guida contrassegnati da livelli di rischio estremamente elevati,
che sono all’origine di oltre il 50% delle vittime degli incidenti stradali;

b) promuovere un ampliamento della gamma di interventi per migliorare
la sicurezza stradale, favorendo lo sviluppo di misure di tipo innovativo
in settori e campi di applicazione che, allo stato attuale, risultano trascu-
rati o totalmente ignorati;

c) favorire un piu sistematico e intenso coordinamento tra i diversi sogget-
ti che si occupano di sicurezza stradale, con particolare riferimento ai
Governi regionali e al sistema delle Autonomie locali*’, e creare i pre-
supposti per accordi di partenariato pubblico-privato riguardanti in mo-
do specifico programmi e azioni per migliorare la sicurezza stradale;

d) avviare un sistematico rafforzamento delle strutture tecniche, delle pro-
fessionalita e della strumentazione dedicata in modo specifico al gover-
no della mobilita e al miglioramento della sicurezza stradale al fine di
migliorare radicalmente |'efficienza e I'efficacia dell’azione in materia di
sicurezza stradale;

e) promuovere un maggior impegno nel campo della sicurezza stradale,
sia sollecitando una maggiore attenzione da parte dei decisori e dei tec-
nici che operano nel settore dei trasporti o che, comunque, possono
contribuire a migliorare la sicurezza stradale sia attraverso il coinvolgi-
mento di strutture, figure professionali e risorse, pubbliche e private,
che, allo stato attuale, non ritengono di proprio diretto interesse la mate-

37 Sulla rete stradale comunale (urbana ed extraurbana), provinciale (comprese le
strade statali trasferite al demanio regionale) e regionali si localizza il 78,1% dei
morti e lo 87,6% dei feriti per incidenti stradali. Sulla rete autostradale si localizza
lo 11,7% dei morti e il 7,5% dei feriti. Sulla rete delle strade statali di interesse na-
zionale si localizza il residuo 10,2% dei morti e il 4,9% dei feriti.
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ria della sicurezza stradale, sia attraverso un incremento delle risorse
professionali e finanziarie dedicate a questo settore.

In relazione agli ultimi tre obiettivi, il Piano delle Priorita ribadisce la cen-
tralita dell’azione di costruzione di una nuova cultura della sicurezza
stradale, quale condizione essenziale per conseguire un efficace
rafforzamento delle strutture tecniche e professionali, una piu ampia
cooperazione tra i diversi settori e livelli della pubblica amministrazione
competenti in materia di sicurezza stradale, un’ampia diffusione di accordi
di partenariato finalizzati a contrastare aspetti specifici dell’incidentalita
attraverso un’azione congiunta pubblico-privata.®®

38 A tale proposito, si veda quanto indicato negli “Indirizzi Generali e Linee Guida
di Attuazione” nel capitolo 3.2, Costruzione della cultura della sicurezza stradale.
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1.3 STRUTTURA E LIVELLI DEL PIANO
1.3.1 FORME DI INTERVENTO

[l “Piano delle Priorita” prevede quattro distinte forme di intervento:

- intervento diretto da parte della struttura di gestione del PNSS (che, in
linea generale, riguarda il monitoraggio generale dello stato di attuazio-
ne del PNSS e dei risultati raggiunti, la elaborazione di studi e documen-
ti tecnici a supporto dell’azione di indirizzo e coordinamento, la defini-
zione di protocolli e capitolati tipo a supporto di accordi di partenariato
o di forme innovative di intervento, la realizzazione di campagne di in-
formazione e sensibilizzazione, la realizzazione di corsi di formazione
professionale e altre attivita di analoga natura);*

- misure di coordinamento e raccordo tra Amministrazioni centrali e con
Enti dello Stato;*

- misure di indirizzo, coordinamento ed incentivazione nei confronti dei
Governi regionali e delle Amministrazioni locali o nei confronti di orga-
nismi pubblici e privati che intendano intervenire nel campo della sicu-
rezza stradale;*'

- misure tese a promuovere accordi di partenariato pubblico-privato per
interventi mirati in modo specifico al miglioramento della sicurezza
stradale.*?

1.3.2 DUE LIVELLI DI ATTIVITA

In relazione a quanto indicato nel capitolo precedente, il Piano delle Priori-
ta si articola in due livelli di attivita:

a) misure e interventi puntuali, con carattere di particolare urgenza e rela-
tivi alle situazioni note di massimo rischio, ove si determinano il mag-
gior numero di vittime da incidenti stradali e gli interventi possono rag-
giungere livelli di efficacia particolarmente elevati;

b) azioni strategiche dedicate alla costruzione delle condizioni tecniche,
organizzative e amministrative funzionali alla innovazione e al miglio-
ramento della capacita di governo della sicurezza stradale sia a livello
nazionale, sia a livello regionale e locale.

39 Nei quadri sinottici che riepilogano le azioni di ciascuna linea di attivita questo
tipo di intervento & indicato con la lettera “C”.

0 Nei quadri sinottici che riepilogano le azioni di ciascuna linea di attivita questo
tipo di intervento & indicato con la lettera “A”.

*1 Nei quadri sinottici che riepilogano le azioni di ciascuna linea di attivita questo
tipo di intervento é indicato con la lettera “B”.

2 Nei quadri sinottici che riepilogano le azioni di ciascuna linea di attivita questo
tipo di intervento & indicato con la lettera “A”.
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1.3.2.1 Primo livello

Piu in particolare, il primo livello di attivita comprende misure e interventi
che possono essere definiti e attuati immediatamente e sono finalizzati in
modo specifico a ridurre il numero e la gravita degli incidenti stradali. La
condizione di immediata realizzabilita implica sia la disponibilita delle in-
formazioni e delle valutazioni necessarie per definire I'intervento, sia la pre-
senza di una struttura tecnica in grado di progettare |'intervento, di gestirne
I'attuazione e di monitorarne gli effetti sullo stato della sicurezza stradale.

Gli obiettivi delle azioni comprese nel primo livello di attivita vengono de-
finiti in termini di riduzione attesa del numero delle vittime in un periodo
determinato. Nel caso di interventi orientati al miglioramento generale delle
condizioni che incidono sulla configurazione dell'incidentalita (come, ad
esempio, |'educazione stradale, la formazione e la informazione), gli obiet-
tivi vengono espressi intermini di riduzione dell'ampiezza e/o dell'intensita
delle condizioni di rischio generali. Tutti gli interventi di primo livello com-
prendono un'azione di monitoraggio sullo stato di attuazione e sui risultati
conseguiti in relazione agli obiettivi assunti.

L'arco temporale della definizione, attuazione e completamento degli inter-
venti, salvo casi particolari e motivati, & compreso tra uno e tre anni.

1.3.2.2 Secondo livello

DY

Il secondo livello di attivita & costituito dalla definizione e attuazione di
Piani e Programmi:

— finalizzati a svolgere un'azione sistematica di miglioramento dei livelli
di sicurezza di sistemi infrastrutturali o di mobilita (come, ad esempio, il
miglioramento delle caratteristiche fisiche, degli arredi e degli impianti
di una rete stradale provinciale attraverso piani di manutenzione pro-
grammata);

— comprendenti misure di rimozione e di contrasto di tutta la gamma dei
fattori di rischio (e in questo senso si configurano come Piani o Pro-
grammi di natura multisettoriale);

— definiti ed attuati da tutti i soggetti competenti ad intervenire sul com-
plesso dei fattori di rischio (e in questo senso si configurano come Piani
e Programmi basati sulla collaborazione e sulla concertazione di diverse
Amministrazioni pubbliche e, ove se ne presenti |'opportunita, su accor-
di di partenariato pubblico-privato).

Gli obiettivi delle azioni che rientrano in questo livello sono definiti sia in
termini di riduzione attesa del numero delle vittime in un periodo determi-
nato, sia in termini di esplicitazione del miglioramento atteso della efficacia
e della efficienza degli interventi. In altri termini, gli obiettivi delle azioni di
secondo livello riguardano sia il rapporto tra gli interventi da realizzare e la
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riduzione attesa del numero delle vittime degli incidenti stradali (migliora-
mento di efficacia), sia il rapporto tra le risorse (finanziarie e professionali)
impegnate e le azioni realizzate (miglioramento di efficienza). Si evidenzia
che, in relazione alla scarsita di risorse disponibili, gli obiettivi di migliora-
mento di efficienza appaiono di importanza decisiva ai fini della rapida ed
ampia diffusione delle azioni mirate a migliorare i livelli di sicurezza strada-
le.

Le linee di azione di secondo livello si sviluppano su un orizzonte tempora-
le di medio-lungo periodo, in quanto la realizzazione degli interventi pre-
suppone la definizione di un Piano o Programma e, quindi, I'acquisizione
delle conoscenze necessarie per la sua elaborazione e la costituzione delle
strutture e delle strumentazioni tecniche per analizzare la configurazione
dell'incidentalita, per individuare i fattori di rischio specifici, per determina-
re i contenuti del Piano o Programma.

Cio implica la realizzazione di una sequenza di fasi (acquisizione di infor-
mazioni, analisi, progettazione, programmazione e attuazione, monitorag-
gio), che impegna un arco temporale piuttosto ampio e la necessita di rea-
lizzare analisi, progetti e accordi che, per loro natura, non possono essere
compressi in tempi estremamente brevi. Inoltre, la scala degli interventi (si-
stemi infrastrutturali e comparti di mobilita) impone necessariamente tempi
di elaborazione, di definizione degli obiettivi e di attuazione non brevissi-
mi. In relazione al pit ampio arco temporale, gli obiettivi saranno graduati
nel tempo in modo tale da consentire un efficace monitoraggio dello stato
di attuazione e dei risultati progressivamente acquisiti.

Nell’ambito delle azioni di secondo livello, una collocazione di particolare

rilievo viene attribuita alle attivita dedicate a migliorare il quadro delle con-

dizioni tecniche, organizzative e amministrative che riguardano il governo

della mobilita e della sicurezza stradale e, quindi, mirate a creare i presup-

posti di base:

— per favorire un pit rapido incremento dei livelli di efficienza e di effica-
cia dell'azione di governo della sicurezza stradale;

— per rafforzare e accelerare e il processo di diffusione delle misure e degli
interventi che si sono rivelati piti soddisfacenti ai fini del raggiungimento
di un miglioramento stabile della sicurezza stradale.

Tali misure non vengono proposte e attuate in modo isolato ma sono, per
cosi dire, “incorporate” all’interno dei programmi, piani ed interventi di se-
condo livello. Si e, infatti, ritenuto che saldare strettamente i processi di
sviluppo e innovazione tecnico-organizzativi con i programmi di interven-
to possa mettere il Piano al riparo da sperimentazioni astratte o da percor-
si di sviluppo tecnico esasperati che, da un lato, possono determinare una
distrazione di importanti risorse dalle finalita centrali del Piano e,
dall’altro, possono meglio svilupparsi nelle sedi istituzionalmente deputa-
te.
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1.3.3 ELENCO DELLE LINEE DI ATTIVITA

In relazione ai criteri sopra esposti, tenendo conto di quanto emerso dai
primi risultati delle analisi sullo stato dell’incidentalita a supporto del Piano
e, soprattutto, delle indicazioni fornite dal Comitato Nazionale della Sicu-
rezza Stradale e dalla Consulta Nazionale sulla Sicurezza Stradale, sono
state individuate le seguenti linee di attivita.

1.3.3.1 Primo livello

Il primo livello di attivita (vedi il precedente paragrafo 1.3.2.1) comprende
cinque linee di azione:

) indirizzi ed incentivi per la messa in sicurezza delle tratte stradali e-
xtraurbane che, sulla base delle conoscenze disponibili, risultano a
maggiore rischio di incidentalita;*?

[I) indirizzi ed incentivi per la messa in sicurezza di zone urbane che,
sulla base di conoscenze gia disponibili, risultano a maggiore rischio
di incidentalita;

[ll) indirizzi ed incentivi per provvedimenti finalizzati a migliorare la sicu-
rezza degli utenti deboli (pedoni, ciclisti, conducenti di motocicli e ci-
clomotori) e a rischio (utenti anziani e giovani), sia per quanto riguar-
da i comportamenti di guida, sia per quanto riguarda le condizioni
della rete e i servizi di trasporto;

IV) misure di contrasto dei comportamenti di guida ad alto rischio, che
determinano situazioni di elevato pericolo per la collettivita;

V)  misure a supporto della gestione della regolamentazione di velocita, al
fine di rafforzare la messa in sicurezza delle tratte a massimo rischio e
delle situazioni urbane ad elevata incidentalita.

1.3.3.2 Secondo livello

Il secondo livello di attivita (vedi il precedente paragrafo 1.3.2.2) compren-
de dodici linee di azione:

[) supporti ed incentivi per il monitoraggio ed il coordinamento del go-
verno della sicurezza stradale;

3 In relazione a quanto previsto dalla legge finanziaria del 2000, allo stato attuale,
gli incentivi sono riservati alle Amministrazioni locali; ne deriva che, relativamente
alla rete di interesse nazionale, il PNSS puo fornire indirizzi e supporti tecnici, ma
non puo prevedere l’erogazione di incentivi economico-finanziari. Si nota altresi
che, alla data di completamento della stesura del Piano delle Priorita, risulta alla
discussione in sede referente il Progetto di Legge 2032 che, attraverso un mutuo
quindicennale a partire dall’anno 2002, dovrebbe rendere disponibili per interven-
ti di messa in sicurezza della rete stradale di livello nazionale, circa 200 milioni di
euro per I'anno 2002.

PAG. 36 MARzo0 2002



PIANO DELLE PRIORITA

1)

VI)

1.3. STRUTTURA E LIVELLI DEL PIANO

misure volte a favorire la costruzione di una nuova cultura della sicu-
rezza stradale, con particolare riferimento all’educazione stradale di
studenti e adulti, alla informazione e sensibilizzazione dei tecnici e dei
decisori che operano nel settore delle reti e dei servizi di trasporto, la
formazione professionale per tecnici delle amministrazioni comunali,
provinciali e regionali;

misure finalizzate a rafforzare e rendere piu efficace e sistematica
I’azione di prevenzione, controllo e repressione ed a favorire un piu
ampio coordinamento tra le forze di polizia della strada;

misure tese a rafforzare il contributo del sistema sanitario nazionale al
miglioramento della sicurezza stradale sia per quanto attiene alla pre-
venzione, sia per quanto attiene alla cura dei traumi determinati dagli
incidenti stradali;

indirizzi, supporti e incentivi finalizzati a promuovere piani e pro-
grammi sistematici per la messa in sicurezza di reti infrastrutturali e di
sistemi di mobilita;

indirizzi, supporti tecnici e incentivi per la realizzazione di nuove e piu
efficaci modalita di manutenzione/adeguamento della rete stradale e
dei connessi impianti, con particolare riferimento alla definizione di
standard di sicurezza specifici delle singole tratte stradali**, alla certifi-
cazione dei livelli di qualita e sicurezza, al monitoraggio dello stato
della rete e dei processi di obsolescenza, all’adozione di tecniche di
manutenzione programmata che consentano di migliorare significati-
vamente |'efficienza degli investimenti nel settore;

VII) iniziative volte a creare le premesse per rafforzare il contributo del si-

stema assicurativo al miglioramento della sicurezza stradale;

VIII) misure e iniziative mirate a favorire il miglioramento dei livelli di sicu-

X)

rezza del parco veicoli circolante (e, pili precisamente, a favorire la piu
ampia diffusione dei veicoli sicuri attualmente in produzione rispetto ai
veicoli meno sicuri, anch’essi attualmente in produzione);

indirizzi, supporti tecnici e incentivi economico-finanziari per la realiz-
zazione di iniziative mirate in modo specifico a ridurre l'incidentalita
stradale sul lavoro e per lavoro, con particolare riferimento alla forma-
zione di accordi di partenariato tra strutture imprenditoriali, Governi
regionali, Amministrazioni locali, INAIL;

misure finalizzate ad ampliare il contributo del trasporto collettivo al
miglioramento della sicurezza stradale;

* Si nota che, su tale materia, la Commissione europea ha formulato indicazioni
specifiche nell’ambito del Libro bianco “European transport policy for 2010: time
to decide”, ipotizzando un sistema Euro RAP (Euro Road Assessement Program) per
la valutazione dei livelli di sicurezza delle strade e la relativa informazione agli
utenti.
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XI) misure tese a favore del miglioramento della sicurezza nel comparto
del trasporto delle merci;

XIl) supporti e indirizzi per la elaborazione di un piano delle aree di sosta
per il trasporto e la distribuzione delle merci sulla rete infrastrutturale
extraurbana, con particolare riferimento al trasporto di lungo raggio, da
parte degli enti gestori della rete stradale di interesse nazionale.

1.3.3.3 Misure per il coordinamento e la gestione del Pia-
no

Si nota, infine, che la gestione del PNSS comporta lo sviluppo di un’ampia
gamma di attivita che comprende la definizione ed attuazione dei pro-
grammi annuali e dei bandi attraverso i quali erogare gli incentivi economi-
co-finanziari; lo sviluppo di attivita di indirizzo, coordinamento e supporto
tecnico nei confronti dei Governi regionali e delle Amministrazioni locali
che partecipano all’attivita del Piano; il monitoraggio dello stato di attua-
zione del Piano e, soprattutto, dei risultati progressivamente conseguiti; la
revisione triennale del Piano per calibrarne i contenuti e gli strumenti in re-
lazione ai risultati forniti dall’azione di monitoraggio.

Tali attivita comportano un rilevante impegno organizzativo e di risorse pro-
fessionali e rendono decisamente opportuna la costituzione di una struttura
tecnica dedicata alla gestione del Piano.

Inoltre, sono necessari adeguati supporti tecnici per la gestione e il progres-
sivo aggiornamento del Piano e dei programmi di attuazione, nonché per la
valutazione dei risultati conseguiti (sistema di monitoraggio, indagini e studi
finalizzati ad analizzare le caratteristiche dell'incidentalita e ad individuare i
fattori di rischio, attivita di informazione sensibilizzazione e altre misure di
analoga natura).

Infine, appare necessario definire una prima valutazione del fabbisogno fi-
nanziario complessivo del PNSS - allo stato attuale delle conoscenze - per
fornire al legislatore elementi conoscitivi certi su cui basare le scelte di pro-
grammazione finanziaria di questo comparto di attivita. Tutti i punti sopra
indicati vengono sviluppati in dettaglio nella quarta sezione, “Misure per il
governo della sicurezza stradale”.
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Per definire le azioni di primo livello sono stati utilizzati tre criteri di base:

- la rilevanza, e cioé la capacita di determinare la massima riduzione del
numero delle vittime degli incidenti stradali;

- [’efficienza, e cioé il rapporto tra risorse impegnate e risultati attesi;

- la rapidita, e cioé la possibilita di definire e attuare gli interventi in
tempi brevi (tendenzialmente uno o due anni).

E stato quindi individuato un insieme di misure e di interventi puntuali che

possono essere realizzati con le conoscenze, le strutture tecniche e la stru-

mentazione disponibili allo stato attuale.®

Tale scelta esclude necessariamente dalle azioni di primo livello gli inter-
venti di carattere sistematico che richiedono la preliminare predisposizione
di appositi strumenti e strutture e, quindi, comportano tempi pit lunghi e
costi significativamente pit elevati sia per il maggiore impegno organizzati-
vo, sia per le piti ampie dimensioni dell’intervento. Questo secondo tipo di
interventi viene trattato nella successiva sezione, dedicata alle azioni di se-
condo livello.

In particolare, le cinque linee di azione di primo livello riguardano:
— le strade extraurbane a massimo rischio;

- le zone urbane ad elevata incidentalita;

— gli utenti deboli e a rischio;

- i comportamenti di guida ad elevato rischio;

- la gestione dei limiti di velocita.

Ogni linea di azione é descritta in un apposito capitolo che illustra la pro-
blematica di riferimento, gli obiettivi, la strategia di intervento e le azioni
promosse dal Piano.

% Cid non toglie che, contestualmente alla realizzazione degli interventi potranno,
e in alcuni casi dovranno, essere sviluppate e rafforzate le condizioni tecnico-
organizzative a supporto del governo della sicurezza stradale.
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2.1 STRADE EXTRAURBANE A
MASSIMO RISCHIO

2.1.1 QUADRO DI RIFERIMENTO
2.1.1.1 Dimensioni generali

Il sistema stradale extraurbano si sviluppa per 479.613 chilometri, e puo es-

sere suddiviso in due grandi comparti: la rete di interesse nazionale e quella

di interesse regionale e locale.

Il comparto delle strade di interesse nazionale comprende 357 infrastruttu-

re, per una estesa complessiva di 22.177 chilometri, ed & composto da:

— 69 tratte autostradali e trafori in concessione, per un’estesa di 5.572 chi-
lometri;

- 26 tratte e raccordi autostradali gestiti direttamente dall’ANAS, per
un’estesa di 1.290 chilometri;

— 261 strade statali (o tratte di strade statali), per un’estesa di 15.204 chi-
lometri.*

[l comparto di interesse regionale e locale ha uno sviluppo complessivo di

457.396 chilometri ed é costituito da:

— 828 strade statali (o tratte di strade statali) trasferite al demanio regiona-
le, per un’estesa di 30.027 chilometri;

— dalle strade provinciali, per uno sviluppo complessivo di 115.222 chi-
lometri;

— dalle strade comunali extraurbane, per uno sviluppo complessivo di
312.149 chilometri.*’

46 |’estesa delle diverse componenti della rete nazionale & stata calcolata sulla base
dei dati riportati in ACI-ISTAT, “Localizzazione degli incidenti stradali. 2001” che
comprende anche le informazioni sugli incidenti stradali. Il Decreto Legislativo 29
ottobre 1999, n. 461 e successivi aggiornamenti, che individua la rete autostradale
e stradale di interesse nazionale, e il DPCM 13 giugno 2000, n. 136 e successivi
aggiornamenti, che individua le strade trasferite al demanio delle Regioni, indicano
valori dell’estesa stradale leggermente diversi. L'utilizzazione della base dati ACI-
ISTAT é obbligata per poter esaminare la distribuzione degli incidenti e delle vitti-
me da questi causati sulla rete di interesse nazionale e sulla rete stradale trasferita
al demanio regionale ma comporta I'uso di dati diversi da quelli contenuti nei due
dispositivi normativi sopra indicati. D’altro lato, si segnala che le tabelle accluse al
Decreto Legislativo ed al DPCM sembrano presentare qualche incoerenza interna
(tratte o strade ripetute piu volte o parzialmente sovrapposte) e qualche approssi-
mazione nelle somme (cfr. Appendice, A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade
ed autostrade, ordinate per indice di rischio”). La non completa confrontabilita del
data base ACI-ISTAT con le definizioni delle norme sopra indicate non consente
una collocazione certa di 29 tratte stradali, per un’estesa di 706 chilometri ove, nel
quinquennio 1996-2000, si sono verificati mediamente 8 morti e 192 feriti ogni
anno.

47 ’estesa delle strade statali trasferite al demanio regionale & calcolata sulla base
dei dati riportati in ACI-ISTAT, “Localizzazione degli incidenti stradali. 2001” (vedi
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La rete nazionale costituisce, dunque, il 3,4% della rete stradale complessi-
va e gli incidenti, che, nel 2000, si sono verificati su queste infrastrutture,
hanno determinato 1.403 morti (il 21,9% del totale) e 37.462 feriti (il
12,4% del totale).

La rete extraurbana locale costituisce il 70,2% della rete stradale e, sempre
nel 2000, gli incidenti su queste infrastrutture hanno determinato 2.340
morti (il 36,5% del totale) e 48.605 feriti (il 16,1% del totale).

Per completezza, si nota che gli incidenti stradali sulla rete viaria urbana
(pari al 26,4% del totale), nello stesso anno, hanno determinato 2.667 morti
(il 41,6% del totale) e 215.492 feriti (il 71,5% del totale).*®

Fig. 9
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Elaborazione RST Ricerche e Servizi per il Territorio su fonti varie

quanto indicato nella nota precedente). L’estesa delle strade provinciali e comunali
deriva dalle stime elaborate dal Ministero dei Trasporti e della Navigazione, in
“Conto Nazionale dei Trasporti. Anno 2000”, Roma 2001. Si noti che, per quanto
riguarda il sistema autostradale, i dati riportati nel “Conto Nazionale dei Trasporti.
Anno 2000” di fonte AISCAT e quelli riportati in ACI-ISTAT non sono pienamente
coerenti, come illustrato in dettaglio negli “Allegati Tecnici”, Sezione A, “Morti,
feriti e danno sociale sulle strade ed autostrade ordinate per indice di rischio”, AO,
“Quadro riepilogativo e confronti tra le fonti”. Si precisa, infine, che il sistema
stradale extraurbano preso in esame dal PNSS, in questa fase, non comprende le
strade vicinali, la cui estesa complessiva & stata stimata dal Ministero dei Trasporti
e della Navigazione in 184.745 chilometri.

8 | ‘estesa complessiva della viabilita urbana & stata stimata dal Ministero dei Tra-
sporti e della Navigazione, in “Conto Nazionale dei Trasporti. Anno 2000”, in
171.779 chilometri.
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2.1.1.2 La rete di interesse nazionale

Nel 2000, gli incidenti stradali sulla rete di interesse nazionale, piu le strade
statali trasferite al demanio regionale, qui comprese per motivi di confron-
tabilita delle serie statistiche, hanno determinato 2.297 morti (il 35,8% del
totale) e 54.662 feriti (il 18,1% del totale). L’evoluzione tendenziale, calco-
lata tramite regressione dei valori del decennio 1991-2000, indica una ridu-
zione del numero dei morti insufficiente al conseguimento dell’obiettivo e
una fortissima crescita del numero dei feriti (Fig. 10).

Fig. 10
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L'evoluzione media annua dell'incidentalita dell'ultimo decennio risulta:

- in leggero regresso (- 0,7% annuo) ma insufficiente a raggiungere gli o-
biettivi per quanto riguarda il numero di morti;

- in fortissimo incremento (+3,0% annuo) per quanto riguarda i feriti.

Le medie dell'ultimo triennio indicano un sensibile deterioramento rispetto

all’evoluzione decennale sia per quanto riguarda il numero di morti

(+0,2% annuo), sia per quanto riguarda il numero di feriti (+3,2% annuo).

INCIDENTALITA SULLA RETE STRADALE NAZIONALE TAB. 1
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA

NUMERO % SUTOT ULTIMO DECENNIO ULTIMO TRIENNIO

MORTI 2997 35.8% -18 -0,7% +5|  +0,2%

FERITI 54.662 18.1% +1.261|  +3,0% +1.583| +3,2%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

[l tasso medio di morti per chilometro di rete & pari a 4,4 morti per 100 Km,
il tasso medio di feriti & pari a 104,9 feriti per 100 Km.
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| valori medi non sono, tuttavia, rappresentativi delle reali condizioni di si-
curezza, in quanto su questa rete si registra un divario di tassi di mortalita e
ferimento elevatissimo e stabile sia nei differenziali, sia nella distribuzione
territoriale.

In particolare, relativamente al complesso delle autostrade e delle strade sta-
tali ante trasferimento al demanio regionale, mentre su alcune strade e auto-
strade, negli ultimi cinque anni, si sono verificati rari ed episodici incidenti
con pochissimi feriti e nessun morto, su altre strade ed autostrade si sono
verificati in modo ripetitivo numerosi incidenti con molti morti e feriti. In
questo secondo raggruppamento di infrastrutture, gli incidenti hanno un ca-
rattere di ricorsivita, tendono cioé a ripetersi negli anni e si localizzano su
alcuni tratti specifici dell’infrastruttura.

In relazione alla distribuzione e ripetitivita degli incidenti, & possibile ripar-

tire le strade statali e le autostrade in cinque classi di sicurezza:

- relativamente sicure, dove negli ultimi cinque anni si sono verificati ra-
rissimi incidenti con morti o feriti, con indice di mortalita medio pari a
0,4 morti per 100 chilometri;

- a bassa incidentalita, dove, negli ultimi cinque anni, si sono registrati
pochi incidenti mortali, senza carattere di ricorsivita, con indice di mor-
talita medio pari a 2,5 morti per 100 Km;

- intermedie, dove, negli ultimi cinque anni, si & verificato un rilevante
numero di incidenti mortali, senza caratteri di ricorsivita e con indice di
mortalita medio pari a 5,4 morti per 100 Km;

- ad elevato rischio, dove, negli ultimi cinque anni, si sono verificati nu-
merosi incidenti mortali, con prevalenti caratteri di ricorsivita e indice di
mortalita medio pari a 8,0 morti per 100 Km;

- a massimo rischio, dove, negli ultimi cinque anni, si sono verificati nu-
merosi incidenti mortali, con prevalenti caratteri di ricorsivita e indice di
mortalita medio pari a 16,3 morti per 100 Km (oltre 40 volte piu elevato
di quello proprio delle strade “relativamente sicure”).*

* Per quanto riguarda la rete autostradale, i tassi di mortalita piti elevati si registra-
no in netta prevalenza su tangenziale e raccordi in contiguita con grandi aree ur-
bane. In particolare, le autostrade in concessione con i tassi di mortalita chilome-
trica piu elevati sono: A51-Tangenziale Est Milano con 31,3 morti per 100 Km;
A50-Tangenziale Ovest Milano con 27,9; A1 Autostrada del sole (tratto Roma-
Napoli) con 26; A1 Autostrada del sole (tratto Milano—-Bologna) con 25,7. Per
quanto riguarda le autostrade non concesse, quelle con i piu elevati tassi di morta-
lita chilometrica sono: Grande Raccordo Anulare con 29,4 morti per 100 Km; A3
Salerno Reggio di Calabria (tratto in provincia di Salerno) con 15,4; Raccordo Tori-
no-Caselle con 10,9. Per quanto riguarda le strade statali di rilevanza nazionale, i
pit alti tassi di mortalita per 100 Km sono stati rilevati su: SS309, Romea (tratta e-
miliana) con 23,3 morti per 100 Km; SS106, Jonica (tratta della Basilicata) con
21,1; SS534, di Cammarota e Strombi (tratta calabrese) con 20; SS309, Romea (trat-
ta veneta) con 19,2; SS32, Ticinese (tratta piemontese) con 17,2. Infine, per quanto
riguarda le strade statali trasferite al demanio regionale, quelle con i piu alti tassi di
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L’elemento di maggiore interesse e dato dal fatto che il 66% delle vittime
degli incidenti stradali dell’ultimo quinquennio si localizza sulle strade a
massimo rischio e a rischio elevato, che costituiscono circa il 38%
dell’estesa complessiva. Per converso, le strade a bassa incidentalita costi-
tuiscono il 30% dell’estesa complessiva ma raccolgono circa I'8% delle vit-
time degli ultimi cinque anni.

Inoltre, poiché gli incidenti ricorsivi sulle strade a massimo rischio e su
quelle a rischio elevato tendono a concentrarsi tutti su tratte molto limitate o
in punti singolari, si puod valutare che circa il 50% delle vittime si localizzi
su segmenti stradali che nel loro complesso costituiscono circa il 5%
dell’estesa complessiva.*® Cio implica che, realizzando interventi di messa
in sicurezza stradale sul 5% delle strade di interesse nazionale, e in
particolare sui segmenti e sui punti ove si verificano incidenti ricorsivi, &
possibile attendersi un abbattimento del numero delle vittime sull’ordine
del - 4-00/0.51

Infine, si nota che i primi risultati delle analisi svolte a supporto del PNSS

evidenziano come i fattori di rischio specifici delle tratte con incidentalita

ricorsiva non derivino esclusivamente o prevalentemente dalle caratteristi-
che geometriche o fisiche della strada ma anche dall'intensita del traffico,
dalla composizione della mobilita, dalle caratteristiche del contesto territo-
riale, etc. In altri termini, le condizioni di rischio specifico su tali infrastrut-
ture sono determinate da un'ampia gamma di fattori, non tutti connessi al-

le caratteristiche intrinseche dell’infrastruttura. Per rimuovere tali fattori di

rischio &, dunque, necessario:

- analizzare il microsistema costituito dalla tratta stradale/autostradale,
dalla mobilita (volume e composizione del traffico) e dal contesto territo-
riale;

— individuare i fattori di rischio specifici;

mortalita per chilometro sono: $5213, via Flacca (Lazio) con 21,6; SS8, via del Ma-
re (Lazio) con 20,7; SS13 raccordo Pontebbana (FVG) con 20,0; SS148, Pontina
(Lazio) con 17,6; SS29, raccordo del Colle di Cadibona (Piemonte) con 17,1; SS45
bis del Vittoriale (Lombardia) con 16,7; SS162 della Valle Caudina (Campania) con
16,5; SS668, Lenese (Lombardia) con 16,5; SS510, Sebina Orientale (Lombardia)
con 16,4. Cfr. Appendice A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade e autostrade
ordinate per indice di rischio”.

>0 Allo stato attuale mancano conoscenze sufficientemente dettagliate per poter e-
laborare una stima meno approssimata. Per ovviare a tale limite il “Piano delle
Priorita” prevede una specifica linea di studi, vedi oltre il paragrafo 4.2.3, “Piano
di indagini e studi sui fattori di rischio”.

> Ovviamente non si ipotizza di azzerare del tutto I'incidentalita, ma di ricondurla
su livelli medio bassi presenti nella maggior parte della rete italiana. Su questo
punto si veda il successivo paragrafo 2.1.2, “Obiettivi e strategie di intervento”.
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- definire un progetto di messa in sicurezza integrato, in grado di contra-
stare efficacemente tutto il complesso dei fattori di rischio (cfr. i succes-
sivi paragrafi 2.1.2 e 2.1.3).

2.1.1.3 Autostrade

La rete autostradale & costituita da 95 tratte autostradali, trafori e raccordi
autostradali, per un complesso di 6.864 Km, I'1,5% della rete stradale e-
xtraurbana complessiva.®® Su questa rete, nel 2000, gli incidenti stradali
hanno determinato 750 morti (11,7% del totale) e 22.542 feriti (7,5% del
totale).>®

L’evoluzione tendenziale dell’incidentalita su base decennale mostra una
dinamica del numero dei morti in sensibile crescita e una dinamica del nu-
mero di feriti caratterizzata da una crescita estremamente elevata. In en-
trambi i casi I'evoluzione é in controtendenza rispetto a quella necessaria
per raggiungere gli obiettivi del Piano.

Fig. 11
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

> ’estesa delle autostrade e delle strade statali fa riferimento ai dati contenuti in
ACI-ISTAT “lLocalizzazione degli incidenti stradali 2000”, che rappresenta |’unica
fonte ove sono localizzati tutti gli incidenti sulla rete extraurbana nazionale.
L’estesa delle altre strade extraurbane e della viabilita urbana fa invece riferimento
ai dai forniti nel “Conto Nazionale dei Trasporti 2000” e, in particolare, alle tabelle
V.1.4A e V.1.5A.

>3 Dato riferito all’insieme dei trafori e delle autostrade in concessione e dalle auto-
strade gestite direttamente dall’ANAS. Fonte: ACI-ISTAT. La quota percentuale &
calcolata, anche in questo caso, sul complesso delle strade extraurbane, con
['unica eccezione delle strade vicinali.
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L'evoluzione media dell'incidentalita sulle autostrade dell'ultimo decennio
¢ caratterizzata da:

- un sensibile incremento (+0,9% annuo) del numero di morti;

- un incremento straordinariamente elevato (+5,6% annuo) dei feriti.

INCIDENTALITA SULLA RETE AUTOSTRADALE TAB. 2
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA
NUMERO | % SU TOT | NELL'ULTIMO DECENNIO | NELL'ULTIMO TRIENNIO
MORTI 750 1.7% +6 +0,9% 2] -1,6%
FERITI 22 542 7.5% +806 +5,6% +839 | +4,2%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

| dati dell'ultimo triennio evidenziano un netto miglioramento
dell’evoluzione del numero dei morti (- 1,6% annuo) ma confermano la for-
te crescita dei feriti (+4,2% annuo). In entrambi i casi, il rapporto tra evolu-
zione in atto ed evoluzione necessaria per raggiungere gli obiettivi del Pia-
no non si modifica in misura sostanziale.

La distribuzione degli incidenti sulla rete autostradale evidenzia una accen-
tuata diversificazione dei livelli di rischio misurati in termini di numero an-
nuo medio di morti nell’ultimo quinquennio (1996-2000) per 100 chilome-
tri di autostrada (da 31 a 0).>*

Si ricorda che la definizione di rischio qui adottata non fa riferimento ai li-
velli di vulnerabilita intrinseca della strada o dell’autostrada, che rapporta le
vittime ai volumi di traffico, ma al rischio complessivo, che tende a misura-
re la distribuzione del danno sociale sulle diverse tratte, (cfr. quanto indi-
cato sopra, nella nota n. 47).

>* |’indice di rischio qui adottato non misura I’entita del danno sociale in modo re-
lativo (ad esempio rispetto ai volumi di traffico espressi in P/Km o Veicoli/Km) ma
in termini assoluti. Infatti, ai fini della valutazione della vulnerabilita intrinseca del-
la strada (o autostrada), & opportuno rapportare il numero di vittime (morti e feriti)
al volume di traffico piuttosto che allo sviluppo dell’infrastruttura. Ai fini del calco-
lo del rischio complessivo, & invece opportuno rapportare le vittime all’estesa stra-
dale. In questo modo si evidenziano non tanto i livelli di vulnerabilita specifica,
ma il risultato della combinazione tra livello di vulnerabilita e numero di utenti
che percorre l'infrastruttura. In altri termini, un’infrastruttura con un livello di
vulnerabilita estremamente elevato, ma impegnata da volumi di traffico minimi,
determina, nei fatti, un danno sociale (in termini di vittime) nettamente inferiore a
quello che si registra su un’infrastruttura con un livello di vulnerabilita inferiore,
ma con volumi di traffico estremamente elevati. Poiché |'obiettivo principale del
Piano non é quello di valutare la vulnerabilita intrinseca delle diverse infrastruttu-
re, ma il danno sociale che si viene a determinare nelle condizioni di traffico da-
te, si & scelto di esplicitare 'indice di rischio come sopra definito, piuttosto che
I'indice di vulnerabilita. Su questi aspetti, si veda anche il successivo paragrafo
2.1.1.4, “Strade statali”.
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Il sistema autostradale puo essere suddiviso in cinque classi di rischio e, in
particolare, distinguendo tra autostrade in concessione e autostrade gestite
direttamente dall’ANAS, possiamo delineare le seguenti situazioni.

A) Autostrade in concessione

Per quanto riguarda le autostrade concesse si segnala, anzitutto, che i dati
sulle vittime degli incidenti stradali nel periodo 1991-2001, resi disponibili
dall’AISCAT, evidenziano una tendenza alla riduzione del numero di morti

e alla crescita del numero di feriti.
Fig. 12
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L’evoluzione del numero di morti risulta divergente rispetto a quella del si-
stema autostradale complessivo, cid implica una marcata tendenza alla forte
crescita delle vittime di incidenti stradali nel comparto delle autostrade non
concesse. Si rileva tuttavia che le due serie di dati (quella di fonte AISCAT e
quella di fonte ACI-ISTAT) non sono totalmente comparabili.>

55 Morti e feriti sulla rete autostradale. Confronto tra dati ACI-ISTAT e dati AISCAT.

MORTI FERITI

Autostrade concesse  Autostrade tuttala  Su autostrade  Autostrade concesse Autostrade tuttala Su autostrade

(fonte Aiscat) rete (fonte Istat) ~ non concesse (fonte Aiscat) rete (fonte Istat)  non concesse
(a) (b) (c=b-a) ©) (e) (f=e-d)

1990 688 686 -2 14.185 14.478 293

1991 680 687 7 14.319 15.934 1.615
1992 773 760 -13 14.737 16.511 1.774
1993 663 701 38 12.902 14.786 1.884
1994 615 640 25 13.492 16.126 2,634
1995 608 725 117 13.905 19.116 5.211
1996 619 698 79 14.592 20.305 5713
1997 654 787 133 15.517 20.024 4507
1998 658 715 57 19.022 26.373 7.351
1999 677 801 124 19.125 24.885 5.760
2000 589 750 161 18.929 22.542 3613
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Per quanto riguarda la suddivisione in classi di rischio si nota che le tratte

autostradali:

- a massimo rischio (24,0 morti per 100 Km) sono 9, rappresentano il
14,9% dell’estesa e raccolgono il 30,9% dei morti per incidenti stradali;

- a rischio elevato (14,0 morti per 100 Km) sono 14, rappresentano il
26,5% dell’estesa e raccolgono il 32,1% dei morti;

- con livello di rischio intermedio (9,4 morti per 100 Km) sono 15, il
34,7% dell’estesa e raccolgono il 28,0% dei morti;

- a bassa incidentalita (5,3 morti per 100 Km) sono 13, rappresentano il
18,9% dell’estesa e raccolgono 1'8,7 dei morti;

- “relativamente sicure” sono 18, rappresentano il 4,9% dell’estesa e rac-
colgono lo 0,3% dei morti.

Fig. 13
AUTOSTRADE CONCESSE PER CLASSE DI RISCHIO
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Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale

AUTOSTRADE CONCESSE PER CLASSE DI RISCHIO TAB. 3

CLASSE DI RETE MORTI FERITI

RISCHIO Estesa | Numero| Media| Su 100 Num.| Media| Su100| Num.
96 - 00 Km indice| 96 -00 Km indice

Massimo 832,2 9 200 24,0 207 6.288 756 221

Elevato 1.478 14 208 14,1 122 6.540 443 130

Intermedio 1.936 15 181 9,4 81 4.720 244 72

Basso 1.053 13 56 5,3 46 1.377 131 38

Relativ. sicure 273 18 2 0,7 6 91 33 10

TOTALE 5.572,2 69 647 11,6 100 | 19.016 341 100

Massimo 14,9% 13,0% | 30,9% 33,1%

Elevato 26,5% | 20,3% | 32,1% 34,4%

Intermedio 34,7% 21,7% | 28,0% 24,8%

Basso 18,9% 18,8% 8,7% 7.2%

Relativ. sicure 4,9% 26,1% 0,3% 0,5%

TOTALE 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%

Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale”
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Anche in questo caso, i primi risultati delle analisi sulle condizioni di inci-
dentalita ricorsiva mostrano che la maggior parte delle vittime & determinata
da incidenti localizzati su tratte limitate e punti singolari dove tendono a ri-
petersi con continuita tutti gli anni. Si tratta di dati parziali ma, qualora fos-
sero confermati da un’analisi sistematica su tutta la rete autostradale, indi-
cherebbero che oltre il 50% dei morti tende a localizzarsi su circa il 5% del-
la estesa autostradale complessiva.>®

Queste tratte e punti singolari costituiscono lI'insieme dei microsistemi in-
frastrutturali dove si registrano le piu elevate quote di danno sociale e do-
ve occorre intervenire in via prioritaria per ottenere la massima efficacia
sociale degli investimenti in sicurezza stradale.

B) Autostrade gestite direttamente dal’ANAS

Le tratte autostradali:

- a massimo rischio (19,9 morti per 100 Km) sono 3, rappresentano il
15,2% dell’estesa e raccolgono il 38,7% dei morti;

- arischio elevato (8,9 morti per 100 Km) sono 3, rappresentano il 26,4 %
dell’estesa totale e raccolgono il 30,1% dei morti;

- intermedie (7,6 morti per 100 Km) sono 3, rappresentano il 26,1%
dell’estesa e raccolgono il 25,4% dei morti;

- a bassa incidentalita (2,1 morti per 100 Km) sono 7, rappresentano il
21,0% dell’estesa complessiva e raccolgono il 5,8 dei morti;

- “relativamente sicure” (nessun incidente mortale nell’ultimo quinquen-
nio) sono 10, costituiscono 1'11,3% dell’estesa complessiva e non regi-
strano alcun incidente mortale negli ultimi cinque anni.

Fig. 14
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Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale”

56 Dati indicativi.
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AUTOSTRADE NON CONCESSE PER CLASSE DI RISCHIO TAB. 4

CLASSE DI RETE MORTI FERITI

RISCHIO Estesa | Numero| Media| Su 100 Num.| Media| Su100| Num.
96 - 00 Km indice| 96 -00 Km indice

Massimo 196 3 39 19,9 255 1.644 839 282

Elevato 341 3 30 8,9 114 1.241 365 123

Intermedio 337 3 26 7,6 97 738 219 74

Basso 271 7 6 2,1 27 210 78 26

Relativ. sicure 146 10 0 0,0 0 1 1 0

TOTALE 1.290 26 101 7,8 100 3.836 297 100

Massimo 152% | 11,5%| 38,7% 42,9%

Elevato 26,4% | 11,5%| 30,1% 32,4%

Intermedio 26,1% | 11,5%| 25,4% 19,3%

Basso 21,0% | 26,9% 5,8% 5,6%

Relativ. sicure 11,3%| 38,5% 0,0% 0,0%

TOTALE 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%

Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale”

2.1.1.4 Strade statali

La rete delle strade statali, ante trasferimento ai demani regionali, & costitui-
ta da 1.090 tratte stradali, per un complesso di 45.273 Km, il 9,4% della re-
te stradale extraurbana complessiva.’” Su questa rete, nel 2000, gli incidenti
stradali hanno determinato 1.547 morti (24,1% del totale) e 32.120 feriti
(10,7% del totale). L’evoluzione tendenziale dell’incidentalita su base de-
cennale mostra una dinamica delle morti in regresso e sostanzialmente in
linea con gli obiettivi del Piano (ma con un sensibile rallentamento
nell’ultimo quinquennio) e un’evoluzione dei feriti in crescita e, dunque, in
controtendenza rispetto la dinamica necessaria per raggiungere |’obiettivo
del Piano.

>’ Per consentire un pil agevole confronto con la serie storica dei dati
sull’incidentalita, in questo paragrafo, si fa riferimento al complesso delle strade
statali ante trasferimento alle Regioni, distinguendo successivamente tra le strade
statali non trasferite alle Regioni e le strade statali trasferite alle Regioni. Lo svilup-
po totale della rete stradale extraurbana, comprese le autostrade in concessione ed
escluse le strade vicinali, risulta pari a 479.656 chilometri. Fonte: Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, "Conto Nazionale dei Trasporti. Anno 2000", Roma,
2001. Si segnala che gli elenchi delle strade trasferite alle Regioni e mantenute allo
Stato (Decreto legislativo 29 ottobre 1999, n. 461, e DPCM 21 febbraio 2000) re-
cano valori leggermente divergenti sia dal dato del “Conto Nazionale dei Traspor-
ti”, sia dalla base dati ACI-ISTAT. La natura di tale scarto & illustrata nell’appendice
A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade ed autostrade ordinate per indice di
rischio”, AO, “Quadro riepilogativo e confronti tra le fonti”.
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Fig. 15
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L'evoluzione media dell'incidentalita sulle strade statali dell'ultimo decen-

nio e caratterizzata da:

- un leggero regresso (-1,4% annuo), insufficiente a raggiungere gli obiet-
tivi per quanto riguarda il numero di morti;

- un sensibile incremento (+1,6% annuo) per quanto riguarda il numero
dei feriti.

INCIDENTALITA SULLA RETE STRADE STATALI TAB. 5
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA
NUMERO | % SU TOT | NELL'ULTIMO DECENNIO | NELL'ULTIMO TRIENNIO
MORTI 1547 24.1% -24 -1,4% HT | +1,2%
FERITI 32,120 10.6% +454 +1,6% +T43 | +2,5%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

| dati dell'ultimo triennio mostrano un netto deterioramento sia per quanto
riguarda il numero di morti (+1,2% annuo di incremento), sia per quanto
riguarda i feriti (+2,5% annuo di incremento).

Anche in questo caso la localizzazione degli incidenti stradali evidenzia vi-
stosi differenziali di rischio che consentono di suddividere le strade statali in
cinque classi. In particolare si nota quanto segue.
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A) Le strade statali non trasferite alle Regioni

Il trasferimento di parte della rete stradale costituita dalle statali al demanio
regionale®® ha determinato il frazionamento delle 804 strade statali in 1.090
strade o tratte stradali.>®

Di questo insieme, restano di interesse nazionale 261 strade (spesso costitui-
te da parte della precedente strada statale), per un’estesa di 15.205 Km.®® Su
tale rete, nell’ultimo quinquennio (1996-2000), si sono verificati mediamen-
te 684 morti e 14.322 feriti. Il tasso di mortalita per estesa risulta pari a 4,5
morti per 100 Km. Nell’appendice A3, “Strade statali di interesse naziona-
le” & riportato I’elenco delle 261 strade, ordinato per indice sintetico di ri-
schio, con i principali dati sull’incidentalita di ciascuna strada.

La distribuzione delle strade statali per classe di rischio evidenzia la seguen-

te situazione:

- le strade statali a massimo rischio (12,3 morti per 100 Km) sono 30,
rappresentano 1'11,7% dell’estesa e raccolgono il 31,8% dei morti per
incidenti stradali;

- le strade a rischio elevato (6,4 morti per 100 Km) sono 57, rappresenta-
no il 25,0% dell’estesa e raccolgono il 35,4% dei morti;

- le strade intermedie (3,6 morti per 100 Km) sono 67, rappresentano il
31,4% dell’estesa e raccolgono il 25,0% dei morti;

- le strade a bassa incidentalita (1,6 morti per 100 Km) sono 54, rappre-
sentano il 19,8% dell’estesa e raccolgono il 6,9% dei morti;

- le strade “relativamente sicure” (0,3 morti per 100 Km) sono 53, rappre-
sentano il 12,0% dell’estesa e raccolgono lo 0,8% dei morti.

8 Cfr. Decreto Legislativo 29 ottobre 1999, n. 461 e DPCM 13 giugno 2000,
n.136.

*¥ Le nuove tratte sono determinare in base all’ente proprietario e sotto il vincolo
della continuita fisica. In questo modo, una strada statale trasferita a due Regioni
origina due tratte distinte ed una strada statale il cui tratto centrale venga trasferito
al demanio regionale genera tre tratte distinte: quella statale iniziale, quella regio-
nale intermedia e quella statale finale.

60 Sj veda la nota posta all’inizio del presente capitolo.
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Fig. 16
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Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale

”

STRADE STATALI NON TRASFERITI ALLE REGIONI PER CLASSE DI RISCHIO TAB. 6

CLASSE DI RETE MORTI FERITI

RISCHIO Estesa| Numero| Media| Su 100 Num.| Media| Su100| Num.
96 - 00 Km Indice | 96 - 00 Km | indice

Massimo 1.774 30 218 12,3 273 4512 254 112

Elevato 3.806 57 243 6,4 142 5.074 133 59

Intermedio 4.777 67 171 3,6 80 3.305 69 30

Basso 3.016 54 47 1,6 35 1.215 40 18

Relativ. sicure 1.832 53 5 0,3 7 216 12 5

TOTALE 15.205 261 655 4,5 100 | 14.351 94 100

Massimo 11,7% 11,5% | 31,8% 31,5%

Elevato 25,0% 21,8%| 355% 35,4%

Intermedio 31,4% 25,7%| 25,0% 23,1%

Basso 19,8% 20,7% 6,9% 8,5%

Relativ. sicure | 12,0% 20,3% 0,8% 1,5%

TOTALE 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0%

Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale

”

Infine, i primi risultati delle analisi sulle condizioni di incidentalita ricorsiva
mostrano che la maggior parte delle vittime e determinata da incidenti loca-
lizzati su poche tratte e punti singolari (microsistemi a rischio), dove si ripe-
te con continuita tutti gli anni. | dati parziali fino ad ora disponibili indicano
in particolare che il 40% - 50% dei morti tende a localizzarsi su circa il 3%
della estesa complessiva.®'

61 Dati largamente indicativi.
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Le strade statali trasferite alle Regioni

La rete stradale trasferita al demanio regionale é costituita da 828 strade o
tratte di strade, per un’estesa complessiva di 30.027 chilometri. Su questa
rete, nell’ultimo quinquennio (1996-2000), si sono determinati mediamente
814 morti ogni anno e 16.915 feriti. Il tasso di mortalita medio per estesa
risulta pari a 2,7 morti per 100 Km. Nelle appendici A4, “Strade statali tra-
sferite alle Regioni a statuto ordinario” e A5, “Strade statali trasferite alle
Regioni a statuto speciale”, é riportato I’elenco delle 828 strade trasferite al-
le Regioni, ordinate per indice sintetico di rischio e con i principali dati
sull’incidentalita.

La distribuzione delle strade trasferite alle regioni per classe di rischio evi-
denzia la seguente situazione:

le strade a massimo rischio (8,6 morti per 100 Km) sono 97, rappresen-
tano il 14,5% dell’estesa e raccolgono il 46,0% dei morti;

le strade a rischio elevato (3,9 morti per 100 Km) sono 147, rappresen-
tano il 22,2% dell’estesa e raccolgono il 32,1% dei morti;

le strade a rischio intermedio (2,0 morti per 100 Km) sono 151, rappre-
sentano il 21,3% dell’estesa e raccolgono il 15,7% dei morti;

le strade a bassa incidentalita (0,9 morti per 100 Km) sono 128, rappre-
sentano il 16,1% dell’estesa e raccolgono il 5,2% dei morti;

le strade “relativamente sicure” (0,1 morti per 100 Km) sono 305, rap-
presentano il 26,0% dell’estesa e raccolgono I'1,0% dei morti.

Fig. 17
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Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale”
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STRADE STATALI TRASFERITE ALLE REGIONI PER CLASSE DI RISCHIO TAB.7

CLASSE DI RETE MORTI FERITI

RISCHIO Estesa| Numero| Media| Su 100 Num.| Media| Su100| Num.
96 - 00 Km Indice | 96 - 00 Km | indice

Massimo 4.346 97 374 8,6 318 7.099 163 290

Elevato 6.655 147 261 3,9 145 5.531 83 148

Intermedio 6.385 151 128 2,0 74 2.646 41 74

Basso 4.828 128 42 0,9 32 1.032 21 38

Relativ. sicure | 7.813 305 8 0,1 4 608 8 14

TOTALE 30.027 828 814 2,7 100 | 16.915 56 100

Massimo 14,5% 11,7% | 46,0% 42,0%

Elevato 22,2% 17,8% | 32,1% 32,7%

Intermedio 21,3% 182%| 157% 15,6%

Basso 16,1% 15,5% 5,2% 6,1%

Relativ. sicure | 26,0% 36,8% 1,0% 3,6%

TOTALE 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%

”

Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale

2.1.1.5 Provinciali e comunali extraurbane

La rete stradale locale & costituita, oltre che dalle strade statali trasferite alle
Regioni trattate nel precedente paragrafo, dalle strade provinciali (per uno
sviluppo complessivo di 115.222 Km) e dalle strade comunali extraurbane
(per uno sviluppo complessivo di 312.149 Km).®?

Su questi due sistemi infrastrutturali, nel 2000, gli incidenti stradali hanno
determinato 1.446 morti (il 22,6% del totale) e 31.405 feriti (il 10,4% del
totale).

L’evoluzione tendenziale decennale mostra un andamento del numero di
morti in leggera riduzione (insufficiente, tuttavia, per raggiungere gli obietti-
vi del Piano) e un andamento dei feriti in forte crescita (in controtendenza
rispetto agli obiettivi del Piano).

62 Fonte: Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, "Conto Nazionale dei Tra-
sporti. 2000" Roma 2001. Non vengono indicate le strade vicinali, la cui estesa
complessiva é valutata, dalla stessa fonte, in 184.745 chilometri.
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Fig. 18
TENDENZIALE ED EVOLUZIONE OBIETTIVO TENDENZIALE ED EVOLUZIONE OBIETTIVO
2,500 50.000
2.300 45.000
2.100
40.000
1900
1700 o 35.000 °
1500 ¢~ 2. . 30.000
1300 °%, ®
1100
900 | 20.000
700 15.000
500 - 1.000
300
00 5.000
090 1095 2000 2005 200 1990 1095 2000 2005 200
——— OBIETTIVO =—TENDENZA ——— OBIETTIVO =——TENDENZA

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L’evoluzione media dell’ultimo decennio evidenzia:

- una leggera contrazione (-0,3% medio annuo) per quanto riguarda il
numero di morti;

- un sensibile incremento (+4,1% annuo) per quanto riguarda i feriti.

Nell'ultimo triennio, I'evoluzione delle vittime ha subito un netto deterio-
ramento: si & registrata una crescita media annua del numero di morti pari a
+1,8% e del numero dei feriti pari a +3,0%. Siamo, dunque, di fronte ad
una tendenza nettamente divergente rispetto all'evoluzione necessaria per
raggiungere gli obiettivi del Piano.

INCIDENTALITA SULLA RETE DELLE STRADE PROV. E COM. EXTRAUR TAB. 8
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA
NUMERO | % SU TOT | NELL'ULTIMO DECENNIO | NELL'ULTIMO TRIENNIO
MORTI 1446 226% 5 -0,3% 25| +1,8%
FERITI 31.405 10,4% +914 +4,1% +855 |  +3,0%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

[l miglioramento della sicurezza stradale sulla rete locale costituisce un fat-
tore chiave per il raggiungimento degli obiettivi del Piano sia perché su que-
ste strade si concentrano oltre il 20% dei morti e il 10% dei feriti, sia perché
I'evoluzione tendenziale mostra un andamento nettamente divergente da
quello necessario per il raggiungimento degli obiettivi. A fronte di tale
situazione si registra una sostanziale assenza delle conoscenze indispensa-
bili per individuare le situazioni di massimo rischio e per analizzarne i
fattori specifici, a meno di rare eccezioni.
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A) Strade provinciali

La rete stradale provinciale ha uno sviluppo complessivo di 115.222 Km. Su
tale rete, nel 2000, gli incidenti stradali hanno determinato 1.081 morti (il
16,9% del totale) e 21.248 feriti (il 7,0% del totale).

L’evoluzione tendenziale mostra un andamento del numero di morti in leg-
gera riduzione (insufficiente per il raggiungimento dell’obiettivo del Piano)
e un andamento dei feriti in forte crescita (in controtendenza rispetto agli
obiettivi del Piano).

Fig. 19
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L’evoluzione media dell’ultimo decennio mostra un leggero incremento dei
morti (+0,5% annuo) e una fortissima crescita dei feriti (+4,1%).
Nell’ultimo triennio la dinamica & notevolmente peggiorata: i morti sono
aumentati del 2,4% annuo e i feriti del 5,1%.

INCIDENTALITA SULLA RETE DELLE STRADE PROVINCIALI TAB. 9
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA

NUMERO | % SU TOT ULTIMO DECENNIO ULTIMO TRIENNIO

MORTI 1082 16.9% +5 +0,5% ¥25 | +2,4%

FERITI 21,248 7.0% +621 +4,1% +935|  +5,1%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

B) Strade comunali extraurbane

La rete stradale comunale extraurbana ha uno sviluppo complessivo di
312.149 Km. Su tale rete, nel 2000, gli incidenti stradali hanno determinato
364 morti (il 5,7% del totale) e 10.157 feriti (il 3,4% del totale).
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L’evoluzione tendenziale mostra un andamento del numero di morti in sen-
sibile riduzione (ma insufficiente a raggiungere |'obiettivo del Piano) e un
andamento dei feriti in forte crescita (in controtendenza rispetto agli obietti-
vi del Piano).

Fig. 20
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L’evoluzione media nell’ultimo decennio mostra una sensibile riduzione dei
morti (- 2,1%) e una fortissima crescita dei feriti (+4,1%). Nell’ultimo trien-
nio, la dinamica é caratterizzata da una situazione di stabilita per quanto ri-
guarda i morti, mentre si registra un netto miglioramento (che tuttavia non
consente ancora di raggiungere |’obiettivo) per quel che riguarda i feriti
(- 0,8% annuo).

INCIDENTALITA SULLA RETE DELLE STRADE COM. EXTRAURBANE TAB. 10
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA

NUMERO | % SU TOT DECENNIO TRIENNIO

MORTI 364 5.7% -10 2,1% 0 0%

FERITI 10157 3.4% +293 +4,1% -80|  -08%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001
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2.1.2 OBIETTIVI E STRATEGIE DI INTERVENTO

L'obiettivo di riferimento del Piano delle Priorita per la rete stradale e-
xtraurbana é costituito dalla rimozione delle situazioni di massimo rischio e
cioé dalla messa in sicurezza delle tratte stradali che registrano condizioni
d'incidentalita con caratteri di ricorsivita (ripetizione nel tempo di incidenti
con morti o feriti gravi) e con un elevatissimo numero di vittime (oltre 4 vol-
te il valore medio, con punte che superano le 20 volte).®® Su tali tratte, che
costituiscono circa il 5% dell’estesa complessiva, si localizza circa la meta
delle vittime degli incidenti stradali.®*

Cio significa che, per rimuovere le situazioni di massimo rischio sulla rete
autostradale e sulle strade statali di interesse nazionale e trasferite al dema-
nio regionale, & necessario predisporre misure e interventi che riguardano,
in particolare, circa 2.600 chilometri di estesa stradale.

In particolare, la messa in sicurezza dovra determinare un abbattimento dei

tassi di mortalita e ferimento tale da raggiungere livelli di incidentalita e-

guali o inferiori a quelli riscontrati nelle tratte a bassa incidentalita:

- meno di 5,0 morti/anno per 100 km e meno di 130 feriti/anno per 100
Km per le autostrade;

- meno di 1,5 morti/anno per 100 km e meno di 40 feriti/anno per 100
km per le strade statali non trasferite alle Regioni;

- meno di 0,9 morti/anno e meno di 20 feriti/anno per le strade statali tra-
sferite al demanio regionale.®

63 Nell’appendice A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade ed autostrade ordi-
nate per indice di rischio”, & riportato |'elenco, ordinato per indice sintetico di ri-
schio, delle strade statali di interesse nazionale, delle strade statali trasferite alle
Regioni, delle autostrade gestite direttamente dall’ANAS e delle autostrade in con-
cessione. In coda a tali elenchi & riportata una nota descrittiva sugli indici adottati
per misurare i livelli di rischio e sulle caratteristiche dei dati.

64 Relativamente alla rete provinciale e comunale extraurbana non sono disponibili
i dati necessari per elaborare una stima analoga.

65 Per definire lo standard di riferimento (in via provvisoria e in attesa di piti accu-
rati studi) si e fatto riferimento ai valori medi della classe di autostrade e strade sta-
tali a “bassa incidentalita”, essendosi ritenuta scarsamente realistica un’ipotesi di
eliminazione totale di incidenti con morti e feriti. | diversi tassi di incidentalita me-
dia della rete autostradale (11,4 morti/anno per 100 km per le autostrade in con-
cessione e 7,8 morti/anno per 100 Km per le autostrade non concesse) e della rete
stradale statale (4,5 morti/anno per 100 Km per le statali non trasferite alle Regioni
e 2,7 morti/anno per 100 Km per le statali trasferte alle Regioni) sono all'origine
dei diversi standard di riferimento, che tengono conto anche della diversa entita
dei flussi di traffico.
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[l raggiungimento di tali obiettivi sulle 29 autostrade a maggior rischio (con-

cesse e non concesse) consentirebbe una riduzione di :

- oltre 330 morti/anno (pari a una riduzione del 45% del numero com-
plessivo di morti sulla rete autostradale);

- circa 12.000 feriti/anno (pari a una riduzione del 52% rispetto al nume-
ro totale di feriti per incidenti in autostrada).

In termini economici cid comporterebbe un minore onere di oltre 2.600

miliardi di lire/anno (oltre 1.350 milioni di Euro).

Il conseguimento dello stesso obiettivo, sulle 231 strade statali (ante trasfe-

rimento alle Regioni) a maggior rischio, consentirebbe una riduzione di:

- circa 920 morti/anno (pari a una riduzione del 61% del numero totale di
morti su questo tipo di strade);

- circa 18.000 feriti/anno (pari a una riduzione del 57%).

In termini economici cid comporta un minore onere di circa 5.000 miliardi

di lire/anno (circa 2.600 milioni di Euro).

Distinguendo tra strade statali che sono rimaste nella gestione ANAS e stra-
de statali trasferite al demanio regionale, il conseguimento degli obiettivi
sopra indicati comporta:
a) per le strade statali di interesse nazionale:
- una riduzione di poco meno di 380 morti/anno, pari a — 55%;
- unariduzione di circa 7.500 feriti/anno, pari a — 51%;
- una contrazione dei costi sociali valutabile in circa 2.100 miliardi
di Lire/anno (circa 1.100 milioni di Euro);
b) per le strade statali trasferite al demanio regionale:
- unariduzione di circa 540 morti/anno, pari a - 66%;
- unariduzione di circa 10.500 feriti/anno, pari a - 62%;
- una contrazione dei costi sociali, pari a circa 2.900 miliardi di Li-
re/anno (circa 1.500 milioni di Euro).

Nel complesso, la messa in sicurezza di tutte le strade di interesse nazionale
e delle strade statali trasferite alle regioni che presentano condizioni di
maggiore rischio consentirebbe una riduzione di circa 1.250 morti/anno
(- 56%), di poco meno di 30.000 feriti/anno (- 55%) ed una diminuzione
complessiva dei costi sociali degli incidenti pari a 7.600 miliardi di lire o-
gni anno (circa 3.950 milioni di Euro), cfr. tabella 11.
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OBIETTIVI RELATIVI ALLE STRADE ED AUTOSTRADE A MAGGIOR RISCHIO TAB. 11
Tassi di mortalita e Riduzione attesa Riduzione attesa
ferimento. Obiettivo di vittime dei costi sociali

Morti Feriti Morti Feriti N Lir_e .I.Eur.o
/100 Km | /100 Km (Miliardi) | (Milioni)

A) AUTOSTRADE I 1 -334 | -11.998 -2.618| -1.352

A1) in concessione 5,0 130 -292 | -9.810 -2.191 ] -1.131

A2) non concesse 5,0 130 -42 | -2.188 -427 -221

B) STRADE STATALI 1l 1 -913 | -17.784 -5.009 | -2.587

B1) di interesse nazionale 1,5 40 =377 | -7.534 -2.069| -1.068

B2) trasferite alle Regioni 0,9 20 -5637 | -10.430 -2.941| -1.519

C) RETE NAZIONALE (A+B1) I I -711| -19.353 -4.687 | -2.420

D) NEL cOMPLESSO (A+B) 1 I -1.248 | -29.782 -7.627 | -3.939

N.B.: La tabella riporta i valori della riduzione attesa di vittime e costi sociali come determinati
dall’algoritmo di calcolo, ovviamente sono da intendersi come valori indicativi di un ordine di gran-
dezza dei risultati, nell'ipotesi che vengano attuati interventi di efficacia tale da consentire il rag-
giungimento dei tassi di mortalita e ferimento assunti come obiettivo.

Occorre, infine, notare che le autostrade e le strade statali (quelle rimaste di
interesse nazionale e quelle trasferite al demanio regionale) che rientrano
nelle classi di massimo rischio e di rischio elevato sono anche quelle dove,
presumibilmente, si determinano flussi di traffico particolarmente intensi e
dove, conseguentemente, la riduzione degli indici chilometrici di mortalita
e ferimento ai livelli delle infrastrutture a bassa incidentalita comporta la
predisposizione di misure ed interventi di messa in sicurezza particolarmen-
te ampi ed efficaci.

In altri termini, il PNSS evidenzia la necessita di intervenire prioritariamente
ed in modo particolarmente intenso non solo laddove esistono dei fattori di
rischio oggettivi ma, in special modo, dove tali fattori di rischio, in pre-
senza di elevati volumi di traffico, determinano un altrettanto elevato nu-
mero di vittime.

Per favorire la rimozione delle situazioni a massimo rischio, vengono indi-
viduati quattro strumenti di supporto.

a) Repertorio delle condizioni di incidentalita
Realizzazione di un repertorio delle tratte a massimo rischio e dei fattori
di rischio specifici presenti in ognuna tratta,*® da aggiornarsi annual-
mente (cfr. paragrafo 2.1.3.1, “Rete nazionale”, punto “a” e paragrafo

2.1.3.2, “Rete regionale e locale”, punto “d”).

66 Si rammenta che dovranno essere presi in considerazione sia i fattori di rischio
connessi alle caratteristiche della strada, sia quelli determinati dai volumi e dalla
composizione del traffico, dal rapporto con la struttura insediativa, dal tipo di mo-
bilita, etc.
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Tale repertorio é finalizzato a consentire |'individuazione ed il monito-
raggio delle condizioni di massimo rischio. Il repertorio terra conto del-
le caratteristiche geometriche e fisiche delle strade, degli arredi e degli
impianti di servizio e, ove possibile, dei volumi e della composizione
del traffico.

Archivio tecnico dei progetti e degli interventi di messa in sicurezza
Impianto e costruzione di un archivio tecnico dei progetti (ivi comprese
le relative analisi per l'individuazione dei fattori di rischio specifici) e
degli interventi per la messa in sicurezza delle situazioni a massimo ri-
schio.

L'archivio tecnico dei progetti e degli interventi di messa in sicurezza é
finalizzato alla raccolta delle soluzioni adottate per rimuovere le
situazioni di massimo rischio (sia in termini di analisi e progettazione,
sia in termini di oneri sopportati, sia in termini di attuazione dei
progetti), nonché alla registrazione dei risultati conseguiti in termini di
riduzione delle vittime, all'individuazione delle soluzioni che si sono
rivelate piu efficaci e alla messa a disposizione di tutta la
documentazione sopra indicata per le strutture tecniche che devono
individuare le situazioni a massimo rischio o che debbano elaborare
progetti ed attuare interventi per la loro rimozione.

Conferenza annuale sui progetti di messa in sicurezza e sui risultati
conseguiti

Al fine di valorizzare le esperienze di messa in sicurezza delle situazio-
ni di massimo rischio e per favorirne la diffusione, appare utile realizza-
re una conferenza annuale sui progetti di messa in sicurezza e sui risul-
tati conseguiti. Tale iniziativa dovrebbe avere un carattere tecnico ed
essere finalizzata a migliorare la comprensione dei fattori di rischio,
nonché a favorire il confronto sulle soluzioni adottate e sui risultati con-
seguiti.

Centri di rilevazione e monitoraggio delle condizioni di incidentalita
sulla rete stradale extraurbana di interesse locale (strade provinciali e
comunali)

La mancanza di una rilevazione sistematica della localizzazione degli
incidenti sulla rete stradale provinciale e comunale extraurbana rende
necessario promuovere |'impianto di centri di rilevazione e monitorag-
gio della localizzazione e delle caratteristiche degli incidenti su tali reti
stradali. In relazione all'entita e alla complessita del problema, il conse-
guimento di tale obiettivo deve essere collocato su un orizzonte tempo-
rale di medio-lungo periodo.”

67 A tale proposito, si veda quanto indicato nel capitolo 3.1, “Supporti al monito-
raggio e al governo della sicurezza stradale”.
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2.1.3 AZIONI
2.1.3.1 Rete nazionale

Relativamente alla rete autostradale e alla rete stradale di interesse naziona-
le il Piano delle Priorita promuove la realizzazione delle seguenti misure da
parte dell’/ANAS e delle societa concessionarie.®®

a) Definizione del repertorio delle tratte a massimo rischio, da aggiornarsi
annualmente per ciascuna delle reti stradali di interesse nazionale (au-
tostrade e strade statali non trasferite alle Regioni). A tale fine,
nell’Allegato Tecnico A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade ed
autostrade ordinate per indice di rischio”, viene riportato I'elenco delle
autostrade e delle strade, ordinate per indice di rischio, che costituisce
un riferimento di base per la definizione di tale repertorio. Resta inteso
che conoscenze piu puntuali e dettagliate possono motivare un diverso
ordinamento.

b) Costituzione dei centri di monitoraggio e delle strutture tecniche per la
messa in sicurezza delle tratte a rischio. Individuazione dei responsabili
della messa in sicurezza per ciascuna tratta oggetto di intervento e atti-
vazione, ove necessario, di un gruppo di analisi / progettazione / attua-
zione costituito da tutti i soggetti competenti sulle materie oggetto di in-
tervento.®” Sviluppo dell’azione di monitoraggio sullo stato e
sull’evoluzione della sicurezza stradale, sull’attuazione degli interventi
e sui risultati conseguiti, con particolare riferimento alle tratte oggetto di
intervento. Analisi dei risultati, valutazione dell'efficacia delle misure
poste in essere. Valutazioni sulle possibili ottimizzazioni degli interven-
ti.

c) Definizione, in prima approssimazione, degli obiettivi di sicurezza stra-
dale di riferimento, in relazione ai sistemi infrastrutturali a basso livello
di incidentalita e privi di incidenti ricorsivi.”

68 Se sara approvato il progetto di legge n.2.032, attualmente alla discussione in
sede referente (Commissioni riunite VIII e IX), gli interventi finalizzati al migliora-
mento della sicurezza stradale della rete nazionale potranno essere finanziati an-
che attraverso un canale specifico. Allo stato attuale (aprile), I’articolo 8 di tale di-
spositivo indica un impegno quindicennale di 20 milioni di Euro a partire
dall’anno 2002, a titolo di concorso agli oneri derivanti da tali interventi. Tale im-
pegno dovrebbe rendere disponibili, per I'lanno 2002, poco piu di 200 milioni di
Euro. Il programma di interventi dovra essere coerente con quanto previsto dal
PNSS sulla messa in sicurezza della rete stradale di interesse nazionale e sara sot-
toposto all’approvazione del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti. La Com-
missione ha fissato il termine ultimo per gli emendamenti per I’11 febbraio 2002.

%9 Su questo punto si veda anche quanto indicato nel capitolo 3.1, “Supporti al
monitoraggio e al governo della sicurezza stradale”.

7 In relazione ai risultati delle indagini e degli studi (di cui al successivo capitolo
4.2, “Supporti tecnici”, paragrafo 4.2.3, "Piano di indagini e studi sui fattori di ri-
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Elaborazione di un Programma di interventi urgenti e prioritari, nonché
di eventuali Progetti Pilota, per la messa in sicurezza delle tratte che
presentano i pit elevati tassi di incidentalita,”" basati su studi di fattibili-
ta e progetti preliminari per la messa in sicurezza delle suddette tratte
stradali.

Trasmissione del programma al Ministero delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti — Ispettorato generale per la Circolazione e la Sicurezza Stradale,
quale organo di vigilanza sulla sicurezza stradale e di verifica dell'at-
tuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale, per
I’approvazione da parte del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti.

Analisi di dettaglio di tutti i principali fattori di rischio che agiscono su
ciascuna delle tratte inserite nel Programma ed elaborazione dei proget-
ti esecutivi per la messa in sicurezza di ciascuna tratta.

Avvio del processo di attuazione degli interventi di messa in sicurezza,
compresi nel Programma di cui al precedente punto “d”. Gli interventi
potranno essere costituiti sia da interventi di manutenzio-
ne/adeguamento specificamente finalizzati ad innalzare i livelli di sicu-
rezza stradale, sia da misure diverse (rafforzamento del controllo delle
infrazioni da parte della polizia della strada, di telerilevamento delle in-
frazioni, modificazione della regolamentazione del traffico, etc.). Nel
caso di interventi di natura multisettoriale o, comunque, sviluppati da
pill soggetti, ciascuno competente in una specifica materia, dovra essere
dedicata particolare attenzione alla definizione delle forme di coordi-
namento e di partenariato.

Progressiva estensione dei progetti di messa in sicurezza, tenendo conto
di quanto emerge dal monitoraggio.

Nelle more della definizione e della piena operativita delle strutture e
della strumentazione tecnica sopra indicate e, in particolare, del Pro-
gramma di cui al punto “d”, potranno essere attuati interventi partico-
larmente urgenti su tratte stradali a massimo rischio (cfr. I’Allegato Tec-
nico A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade e sulle autostrade or-
dinate per indice di rischio”) delle quali sono noti i principali fattori di
rischio specifici e sono definiti o in corso di definizione gli interventi
necessari per rimuoverli.

schio"), nonché dei primi programmi per la certificazione di qualita delle strade e

la manutenzione programmata di sistemi stradali (di cui al successivo capitolo 3.6,
"Miglioramento della qualita e manutenzione della rete") sara definita una versio-
ne piu evoluta e certa degli standard di sicurezza.

71

(Cfr. quanto indicato in precedenza a proposito delle classi di rischio e

I””Allegato Tecnico”, sezione A).
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2.1.3.1 INTERVENTI SULLE TRATTE A MASSIMO RISCHIO DELLA RETE
STRADALE ED AUTOSTRADALE DI INTERESSE NAZIONALE

=

AN (a2} =
q q Zz W
Azioni 3 38 Z>
& R | <0
L
(%))

a) |Indirizzi per la definizione del repertorio delle situazioni a A

massimo rischio.

b) |Indirizzi per la costituzione dei centri di monitoraggio e del-
le strutture tecniche per la messa in sicurezza delle situa-
zioni di massimo rischio nonché per 'azione di monitorag- A
gio della sicurezza stradale, dello stato di attuazione degli
interventi, dei risultati conseguiti.

c) | Supporti per la definizione degli obiettivi di sicurezza stra- A
dale di riferimento.

d) |Elaborazione degli studi di fattibilita, dei progetti preliminari A
e del Programma di interventi prioritati.

e) |Approvazione del programma da parte del Ministro delle A
Infrastrutture e dei Trasporti.

f) | Supporti ed indirizzi per I'analisi dei fattori di rischio speci-
fici ed elaborazione dei progetti esecutivi per la messa in A A

sicurezza.
g) |Indirizzi per I'attuazione del Programma e sua verifica. A A
h) |Indirizzi per la progressiva estensione degli interventi di A

messa in sicurezza.

i) | Indirizzi per I'individuazione degli interventi particolarmente
urgenti su tratte a massimo rischio delle quali siano gia no- A
ti i fattori di rischio e definiti gli interventi necessari.

Carattere prevalente dell’azione svolta dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

A Indirizzo, regolamentazione, supporto tecnico

B  Misure di incentivazione economico-finanziaria

C Intervento diretto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti o di altri Ministe-
ri, attraverso accordi e programmi congiunti
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2.1.3.2 Rete regionale e locale

Allo stato attuale manca del tutto una base conoscitiva sistematica sulla rete
delle strade regionali, provinciali e comunali extraurbane. Esistono basi co-
noscitive e centri di monitoraggio locali ma non si dispone di un quadro
completo che consenta di individuare le strade a massimo rischio e le priori-
ta di intervento con riferimento a tutto il sistema delle strade di interesse re-
gionale e locale.”” Fino alla realizzazione di tale sistema (che richiedera
tempi non brevi), la messa in sicurezza delle tratte a massimo rischio avra
necessariamente un carattere scarsamente sistematico.

Scontata questa (notevole) differenza, il sistema di azioni da porre in essere
& analogo a quello illustrato a proposito della rete stradale di interesse na-
zionale. Si modifica, invece, sostanzialmente la funzione del Ministero delle

Infrastrutture e dei Trasporti che non si limita a fornire indirizzi, ma svolge

anche un’azione di incentivazione economico-finanziaria.”? In particolare, il

Piano delle Priorita assicura incentivi economici-finanziari a Province e

Comuni, nonché alle Regioni che hanno conservato la proprieta e la gestio-

ne diretta della rete stradale, per la realizzazione del seguente sistema di a-

zioni.

a) Costituzione dei centri di monitoraggio e delle strutture dedicate alla
messa in sicurezza delle situazioni a massimo rischio, individuazione
dei responsabili della messa in sicurezza per ciascuna tratta oggetto di
intervento e attivazione, ove necessario, di un gruppo di anali-
si/progettazione/attuazione costituito da tutti i soggetti competenti sulle
materie oggetto di intervento.”* Monitoraggio della sicurezza stradale e
dello stato di attuazione degli interventi. Analisi dei risultati, valutazio-
ne dell'efficacia delle misure poste in essere ed individuazione delle
possibili ottimizzazioni degli interventi.

b) Costruzione del quadro conoscitivo degli incidenti stradali localizzati e
del repertorio delle strade per livello di incidentalita, con particolare
riferimento a quelle che presentino condizioni di incidentalita ricorsiva
e un elevato numero di vittime (sistemi a massimo rischio).

c) Definizione, in prima approssimazione, degli obiettivi di sicurezza da
assumere come riferimento, in relazione ai sistemi infrastrutturali a bas-
sa incidentalita e senza incidenti ricorsivi.”

72 Fanno eccezione le 828 strade e tratte di strade statali trasferite alle Regioni, per
le quali si dispone dei dati puntuali sulla localizzazione degli incidenti.

73 Cfr. legge 144/99, art. 32.

7% Su questo aspetto, si veda anche quanto indicato nel capitolo 3.1, “Supporti al
monitoraggio e al governo della sicurezza stradale”.

73 In relazione ai risultati delle indagini e degli studi (di cui la successivo capitolo
4.2.3, "Piano di indagini e studi sui fattori di rischio") nonché dei primi programmi
per la certificazione di qualita delle strade e la manutenzione programmata di si-
stemi stradali (di cui al successivo capitolo 3.6, "Miglioramento della qualita e
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Individuazione delle tratte stradali a massimo rischio.

Elaborazione di un Programma di interventi e di eventuali Progetti Pi-
lota, per la messa in sicurezza delle tratte con i piu elevati tassi di inci-
dentalita, basati su studi di fattibilita e progetti preliminari degli inter-
venti di messa in sicurezza.

Analisi dettagliata dei fattori di rischio che agiscono su ciascuna delle
tratte inserite nel programma ed elaborazione dei progetti esecutivi per
ciascuna tratta. | progetti potranno riguardare sia nuove opere, sia inter-
venti di adeguamento/ristrutturazione, sia misure relative al rafforza-
mento dei controlli da parte della polizia della strada, al telerilevamento
delle infrazioni e alle modificazione della regolamentazione del traffico,
etc. Nel caso di interventi multisettoriali o, comunque, sviluppati da di-
versi soggetti, dovra essere dedicata particolare attenzione alla defini-
zione delle forme di coordinamento e partenariato.

Avvio del processo di attuazione degli interventi di messa in sicurezza,
compresi nel programma di cui al precedente punto “e”, e progressiva
estensione dei progetti di messa in sicurezza, tenendo conto di quanto
emerge dall'azione di monitoraggio.

Nelle more della predisposizione delle strutture e degli strumenti tecni-
ci per 'individuazione delle strade a massimo rischio e la definizione
del programma, potranno essere realizzati interventi che hanno carat-
tere di particolare urgenza sia in relazione all’entita del danno sociale
determinati dagli incidenti stradali, sia in relazione al fatto che su tali
strade sono noti i principali fattori di rischio e gli interventi necessari
per rimuoverli.

Si noti, infine, che la definizione del repertorio di incidentalita e la co-
stituzione dei centri di monitoraggio appaiono particolarmente urgenti
per i sistemi stradali trasferiti alle Regioni. Mentre, infatti, ANAS e So-
cieta concessionarie delle autostrade dispongono di strutture tecniche,
al cui interno possono essere reperite le risorse per la realizzazione dei
centri di monitoraggio e per lo sviluppo delle attivita di analisi, proget-
tazione e gestione degli interventi, non tutte le Regioni, le Province e i
Comuni dispongono di strutture analoghe, cosicché in taluni casi i cen-
tri di monitoraggio e progettazione andrebbero costituiti ex novo.”® A ta-
le fine, il Piano promuove la definizione di indirizzi e di supporti tecni-
ci nonché misure di incentivazione economico-finanziarie per la costi-
tuzione o il rafforzamento di strutture tecniche regionali e provinciali
dedicate in modo specifico al miglioramento della sicurezza stradale.”

manutenzione della rete") sara definita una versione piu evoluta e certa degli stan-
dard di sicurezza.

76 Su questi aspetti, si veda quanto indicato nel capitolo 3.1, “Supporti al monito-
raggio e al governo della sicurezza stradale”.

77 Analoga misura relativa ai Comuni & contenuta nel successivo paragrafo 2.2.3.3.
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2.1.3.2 INTERVENTI SULLE TRATTE A MASSIMO RISCHIO DELLA RETE DI INTERESSE
LOCALE (STRADE PROVINCIALI E COMUNALI EXTRAURBANE)

Azioni

2002

2003

ANNI
SEGUENTI

a) |Indirizzi ed incentivi economici-finanziari per la costituzione
dei centri di monitoraggio e delle strutture tecniche per la
messa in sicurezza, per lo sviluppo dell’azione di monito-
raggio sullo stato della sicurezza stradale, sullo stato di at- B
tuazione degli interventi sui risultati conseguiti, nonché per
I'analisi dei risultati e la verifica delle possibilita di ottimiz-
zare degli interventi.

b) [Incentivi per il miglioramento del quadro conoscitivo

dell'incidentalita e la sua localizzazione sulla rete e per la B B
costituzione del repertorio delle strade per livello di inci-
dentalita.

c) |Indirizzi per la definizione di obiettivi di sicurezza di riferi- A A
mento.

d) |Indirizzi ed incentivi per l'individuazione delle tratte stradali B
a massimo rischio.

e) |Incentivi per I'elaborazione di Programmi e di Progetti Pilo- B
ta sulle strade a massimo rischio.

f) |Indirizzi ed incentivi per I'analisi dettagliata dei fattori di ri- B B
schio e I'elaborazione dei progetti definitivi.

g) |Awvio del processo di attuazione del programma di inter-
venti e progressiva estensione degli interventi a tutta la re- B B
te.

h) |[Indirizzi ed incentivi economico-finanziari per la realizza-
zione di interventi urgenti sulle tratte a massimo rischio A
delle quali sono gia noti i fattori di rischio e sono definiti gli
interventi necessari.

i) Indirizzi, supporti ed incentivi economico-finanziari per la
costituzione o il rafforzamento di strutture tecniche dedica-| B B
te al miglioramento della sicurezza stradale.

Carattere prevalente dell’azione svolta dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti

A Indirizzo, regolamentazione, supporto tecnico

B  Misure di incentivazione economico-finanziaria

C Intervento diretto del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti o di altri Ministe-
ri, attraverso accordi e programmi congiunti
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Nell’Allegato Tecnico A, “Morti, feriti e danno sociale sulle strade ed auto-
strade ordinate per indice di rischio” si riporta |'elenco:

— delle autostrade concesse;

— delle autostrade non concesse;

— delle strade statali di interesse nazionale;

— delle strade statali trasferite alle Regioni a statuto ordinario;

— delle strade statali trasferite alle Regioni a statuto speciale;

— delle tratte di incerta collocazione;

— delle tratte urbane.

Per ogni strada vengono indicati: I’estesa (in chilometri), il numero di morti
e di feriti nel quinquennio 1996 — 2000, il numero medio annuo di morti e
di feriti nel quinquennio in esame, I'indice complessivo di rischio, il costo
sociale complessivo dell’incidentalita per ciascuna strada e il costo sociale
per 100 chilometri.

Alla fine delle tabelle ¢ riportata una nota descrittiva che illustra le caratteri-
stiche degli indicatori e confronta i dati sull’estesa stradale riportati nel De-
creto legislativo 29 ottobre 1999, n. 461, e nel DPCM 21 febbraio 2000 e
quelli riportati nella documentazione ACI-ISTAT, sulla localizzazione degli
incidenti stradali.
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2.2 ZONE URBANE AD ELEVATA
INCIDENTALITA

2.2.1 LA PROBLEMATICA

2.2.1.1 Caratteri fondamentali dell’incidentalita urbana
in Italia

Uno dei caratteri peculiari dell'incidentalita italiana & costituito dall'eleva-
tissimo tasso di incidentalita urbana: nelle nostre citta, nel 2000, si sono lo-
calizzati il 75% degli incidenti, il 72% dei feriti e il 42% dei morti (fig. 20).

Fig. 21

INCIDENTI FERITI MORTI
75%
58%
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Fonte: “Relazione al Parlamento sullo Stato della Sicurezza Stradale”

Questi valori collocano il nostro Paese in una situazione sostanzialmente
anomala nel panorama dell'UE e, piu in generale, rispetto agli altri Paesi svi-
luppati. [l numero delle vittime di incidenti stradali in area urbana risulta in-
fatti straordinariamente elevato ed evidenzia come il livello di sicurezza
stradale nelle citta italiane sia decisamente carente (fig. 21).
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In particolare, I'ltalia registra i tassi di mortalita per incidenti stradali in area
urbana che sono circa il doppio di quelli che si verificano in Germania, nel
Regno Unito, in Olanda e in Svezia. La “minore sicurezza” delle citta italia-
ne determina, rispetto ai Paesi sopra citati, oltre 1.500 morti “in pit” ogni
anno, circa 4,2 morti “in piti” ogni giorno. Se si tiene conto del fatto che le
citta italiane risultano essere anche quelle con i piu elevati tassi di inquina-
mento,”® appare evidente che il modello di mobilita urbana & sostanzial-

mente inadeguato ad assicurare condizioni di sicurezza e di salubrita.

Il dato é particolarmente preoccupante perché, in linea generale, nelle aree
urbane é piu facile determinare condizioni di elevata sicurezza attraverso la
regolamentazione del traffico, I'uso del trasporto collettivo, la protezione
degli utenti deboli (pedoni e ciclisti) e perché, in area urbana, la ridotta ve-
locita del traffico (in teoria non dovrebbe essere superata la velocita di 50
Km/h, se non su particolari infrastrutture) dovrebbe assicurare condizioni di
sicurezza stradale ben piu elevata.

V’e poi da notare che i Piani Urbani del Traffico (PUT) avrebbero dovuto as-
sicurare non solo condizioni di maggiore fluidita del traffico, ma anche un
maggiore livello di sicurezza stradale. In realta, i risultati dei PUT, in termini
di miglioramento della sicurezza stradale, appaiono del tutto insoddisfacen-
ti, al punto da rendere necessaria I’adozione di misure e strumenti aggiunti-
vi destinati in modo specifico a migliorare la sicurezza stradale.

Alla carente sicurezza stradale delle nostre citta contribuisce in misura de-
terminante la scarsa attenzione che gli strumenti urbanistici dedicano alle
esigenze della mobilita. La mancanza di parcheggi e la grande quota di traf-
fico passivo che questo determina, la insufficiente protezione dal traffico
veicolare delle aree residenziali, la carente gerarchizzazione delle strade
che favorisce lo sviluppo di elevati flussi di traffico su strade utilizzate inten-
samente anche dai pedoni, I'incoerenza tra i limiti di velocita e le caratteri-
stiche di molte grandi arterie urbane, costituiscono, altrettanti fattori di ri-
schio.

Inoltre, nella maggior parte delle nostre citta, le esigenze degli utenti deboli
(pedoni e ciclisti) sono tenute in scarsa considerazione: gli spazi pedonali
(marciapiedi e aree riservate al traffico pedonale) sono limitati e a volte de-
stinati alla sosta dei veicoli, i percorsi protetti che consentono a pedoni, e in
particolare a bambini ed anziani, di muoversi in sicurezza sono rarissimi e
sono altrettanto rari i limiti di velocita a 30 Km/h nelle zone ad elevato traf-
fico pedonale o a destinazione prevalentemente residenziale. Tali carenze
sono all’origine dell’elevatissima quota di pedoni e ciclisti morti per inci-
denti stradali: 1.220 morti e 26.678 feriti che si potrebbero, in massima

78 Si vedano i dati forniti dall’agenzia Europea per I’Ambiente, in “Assessment and
Management of Urban Air Quality in Europe”, 1999.
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parte, evitare con una regolamentazione del traffico piu attenta ai valori
della sicurezza urbana e con un’adeguata protezione delle aree ad elevata
concentrazione di traffico pedonale e ciclistico.

Infine, la carenza di trasporti collettivi efficaci favorisce un uso esasperato
del vettore individuale anche in grandi aree urbane, dove una diversa rego-
lamentazione della circolazione potrebbe trasferire quote notevoli di traffico
dal trasporto individuale a quello collettivo, con sostanziali benefici sia in
termini di sicurezza, sia in termini di impatto ambientale.”

In sostanza, il problema della sicurezza stradale nelle nostre citta appare ri-
solvibile solo a patto di intervenire con decisione sullo stesso modello di
mobilita urbana ed assicurando una maggiore coerenza tra pianificazione
urbanistica e governo della mobilita. Senza agire su questi aspetti (come pe-
raltro & stato fatto in tutte le citta che vantano tassi di mortalita e ferimento
che sono tra la meta e 1/3 di quelli italiani) appare estremamente difficile
ridurre in modo rilevante e stabile il numero delle vittime degli incidenti
stradali in area urbana.

2.2.1.2 Evoluzione delle vittime degli incidenti stradali in
area urbana

L’evoluzione tendenziale decennale mostra una dinamica del numero di
morti per incidenti stradali caratterizzata da una sensibile riduzione che, tut-
tavia, e insufficiente a raggiungere |’obiettivo del Piano e una dinamica del
numero di feriti in forte aumento e, quindi, in netta controtendenza rispetto
all’evoluzione necessaria per raggiungere |’obiettivo del Piano.

7 In particolare, il divario di rischio tra mobilita su vettore individuale e mobilita
su vettore collettivo risulta pari a +7,9 morti ed a +357 feriti ogni miliardo di pas-
seggeri/Km. Cio comporta che lo spostamento di dieci miliardi di passeggeri/Km
dal comparto del trasporto individuale a quello del trasporto collettivo determina, a
parita di altre condizione, una riduzione annua di circa 80 morti e di circa 3.600
feriti. 1l contrario accade spostando dieci miliardi di passeggeri/Km dal comparto
del trasporto collettivo a quello del trasporto individuale. Su questo punto si veda
anche quanto indicato piu avanti nel capitolo 3.10, “Il trasporto collettivo”.
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Fig. 23
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L’evoluzione annua media dell’ultimo decennio mostra:

- una sostanziale stabilita (+0,1% medio annuo) per quanto riguarda il
numero di morti;

- un fortissimo incremento (+ 3,8% annuo) per quanto riguarda i feriti.

INCIDENTALITA SULLA RETE DELLE STRADE URBANE TAB. 12
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA
NUMERO | % SU TOT | NELL'ULTIMO DECENNIO | NELL'ULTIMO TRIENNIO
MORT! 2667 41.6% +1 +0,1% 31| +1,2%
FERITI 215.492 715% +5.879 +3,8% +7.761|  +4,0%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

Nell'ultimo triennio, I'evoluzione ha subito un notevole deterioramento per
quel che riguarda il numero di morti (+1,2%) e un deterioramento piti con-
tenuto per quanto riguarda il numero dei feriti (+4,0%). Il livello e
I’evoluzione dell’incidentalita si differenziano nettamente in relazione alle
dimensioni urbane.

Infine, si segnala che le grandi aree urbane, nel complesso, fanno registrare
un tasso di mortalita (5,8 morti ogni 100.000 abitanti) nettamente superiore
a quello presente nelle restanti aree urbane (4,4 morti ogni 100.000 abitan-
ti). 1l divario € ancora pit marcato per quanto riguarda i tassi di ferimento:
nel complesso delle grandi aree urbane si registrano 804 feriti ogni 100.000
abitanti mentre, nelle restanti aree urbane, tale valore scende a circa un ter-
zo (290 feriti per 100.000 abitanti). Per contro, nelle grandi aree urbane,
I’evoluzione dell’incidentalita & meno insoddisfacente rispetto a quella pre-
sente nelle citta piccole ed intermedie, come indicato piu in dettaglio di se-
guito.
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A) Grandi aree urbane

Nelle citta con oltre 250.000 abitanti, gli incidenti stradali, nel 2000, hanno
determinato 549 morti (I'8,6% del totale) e 75.540 feriti (il 25,0% del tota-
le).

L’evoluzione tendenziale mostra una dinamica del numero di morti sostan-
zialmente allineata con quella necessaria per raggiungere |'obiettivo del
Piano e una dinamica del numero di feriti nettamente divergente rispetto
all’evoluzione necessaria per raggiungere |’obiettivo del Piano.

Fig. 24
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L’evoluzione media dell’ultimo decennio mostra una sensibile riduzione del
numero di morti (- 3,2% annuo) e un leggero aumento dei feriti (+1,5% an-
nuo). L’'ultimo triennio appare caratterizzato da un generale miglioramento
(il numero di morti si riduce ad un tasso annuo di - 8,1% e quello dei feriti
ad un tasso annuo di - 4,1%).%°

INCIDENTALITA NELLE GRANDI AREE URBNAE TAB. 13
VALORI ALL’ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA
NUMERO | % SU TOT | NELL'ULTIMO DECENNIO | NELL'ULTIMO TRIENNIO
MORTI 549 8,6% -257 -3,2% 76| -8,1%
FERITI 75.540 25.0% +10.328 +1,6% +10.593 | -4,1%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

80 Sj ricorda che I'ISTAT denuncia un’ampia sottostima dei dati, specialmente in
alcune grandi citta delle regioni centrali e meridionali, con particolare riferimento
ai casi di Roma e di Napoli. L'incertezza e I'incompletezza dei dati obbligano a
considerare con la massima cautela le indicazioni sull’evoluzione dell’incidentalita
nelle grandi aree urbane.
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B) Altre citta

Nelle aree urbane con meno di 250.000 abitanti, gli incidenti stradali
dell’anno 2000 hanno determinato 2.118 morti (il 33,0% del totale) e
138.952 feriti (il 46,4% del totale).

L’evoluzione tendenziale indica una dinamica in leggerissima riduzione del
numero dei morti (del tutto insufficiente a raggiungere gli obiettivi del Pia-
no) e una dinamica dei feriti in fortissimo incremento.

Fig. 25
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Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001

L’evoluzione media del decennio mostra un incremento annuo del numero
dei morti (+1,1%) ed una evoluzione dei feriti in forte crescita (+6,3%).
L"ultimo triennio & caratterizzato da un deterioramento dell’evoluzione, sia
per quanto riguarda il numero di morti (+2,6%) sia, ancor piu, per quanto
riguarda il numero dei feriti (+7,2%).

INCIDENTALITA NEGLI ALTRI COMUNI TAB. 14
VALORI ALL'ANNO 2000 VARIAZIONE MEDIA ANNUA
NUMERO | % SU TOT | NELL'ULTIMO DECENNIO | NELL'ULTIMO TRIENNIO
MORTI 2118 33.0% +20 +1,1% +51|  +2,6%
FERITI 139.952 46.4% +5.390 +6,3% +8.302 |  +7,2%

Fonte: “Monitoraggio dell’evoluzione dell’incidentalita in Italia”, RST, 2001
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2.2.2 OBIETTIVI E STRATEGIE DI INTERVENTO

L’obiettivo di riferimento del Piano delle Priorita per la riduzione del nume-
ro delle vittime degli incidenti stradali nelle aree urbane é costituito dalla
messa in sicurezza delle situazioni a massimo rischio e cioé delle strade,
delle zone urbane e dei tipi di mobilita che fanno registrare un elevato
numero di incidenti gravi che si ripetono stabilmente nel tempo (incidenta-
lita ricorsiva).

La messa in sicurezza di tali situazioni comporta I'individuazione dei fattori
di rischio specifici, la definizione di misure e interventi in grado di rimuo-
verli (o di ridurne significativamente la portata) e |'attuazione di tali inter-
venti secondo un programma definito in base a criteri di priorita e di effica-
cia.

Per favorire il conseguimento di tale obiettivo vengono definiti tre strumenti
di supporto che possono concorrere a migliorare |'efficacia delle politiche
di miglioramento della sicurezza stradale o ad ampliarne la portata.

a) Strutture di coordinamento e partenariato

Tenendo conto del fatto che la configurazione della mobilita ¢ determinata

dalle decisioni di un ampio insieme di soggetti pubblici e privati e che i li-

velli di sicurezza, particolarmente nelle aree urbane, sono strettamente

condizionati dal modello di mobilita, appare necessario sviluppare o raffor-
zare strutture di coordinamento stabile e di partenariato tra i soggetti pub-
blici e privati che, a vario titolo, si occupano di mobilita e sicurezza stradale

o che potrebbero contribuire al suo miglioramento. In particolare, |’azione

di coordinamento e partenariato dovra essere orientata a:

— sensibilizzare i potenziali decisori di politiche di sicurezza stradale e
sollecitarne un impegno diretto e concreto;

— fornire indirizzi, schemi di valutazione, supporti ai decisori pubblici e
privati che possono realizzare politiche e interventi per migliorare la si-
curezza stradale;

— individuare priorita e tipologie di interventi per la messa in sicurezza di
zone ad elevata incidentalita;

— valutare i risultati conseguiti dalle politiche di sicurezza stradale e dagli
interventi posti in essere.

In linea di massima, tali strutture saranno costituite da diverse tipologie di

soggetti:

— le Amministrazioni locali competenti;

— gli organismi pubblici e privati che operano nel settore dei servizi e del-
le infrastrutture di trasporto;

— le associazioni di cittadini e utenti della strada interessati al migliora-
mento della sicurezza stradale;

— le scuole, in quanto interessate alla sicurezza della mobilita casa-scuola;
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— le strutture produttive (rappresentanze delle imprese e dei lavoratori)
che, almeno in linea potenziale, sono interessate a migliorare la sicurez-
za stradale dei lavoratori sia sul lavoro che nei tragitti casa-lavoro.

b) Costituzione di strutture tecniche per la definizione e I’attuazione
di Piani e Programmi per la messa in sicurezza della mobilita urba-
na.

La diffusa carenza di risorse professionali dedicate alla sicurezza stradale e

la complessita dei problemi connessi al suo miglioramento, specialmente

nelle aree urbane, rendono opportuna la formazione di strutture tecniche
dedicate:

- all’analisi del quadro dell’incidentalita urbana definito dal centro di

monitoraggio (cfr. il successivo punto “c”);

— alla definizione di Piani e Programmi per la messa in sicurezza della
mobilita urbana, tenendo conto degli indirizzi e delle istanze che e-
mergono dall’attivita di coordinamento (cfr. il precedente punto “a”);

— alla elaborazione dei progetti di messa in sicurezza e alla attuazione dei
relativi interventi.

<) Costituzione di strutture di monitoraggio

La generalizzata mancanza di un quadro conoscitivo certo e dettagliato

dell’incidentalita in area urbana rende necessaria la costituzione o il raffor-

zamento di strutture di monitoraggio di scala comunale®' (senza escludere
strutture di livello sub-comunali, specialmente nel caso delle aree metropo-
litane, o strutture sovracomunali gestite da raggruppamenti di Comuni, nel

caso di comuni intermedi), finalizzate a:

— migliorare la raccolta e la coerenza dei dati sull’incidentalita e a localiz-
zarli sulla rete stradale urbana;

— individuare sia i sistemi infrastrutturali, sia i tipi di mobilita che presen-
tano livelli di incidentalita