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Il tema della sicurezza stradale sta diventando sempre di più una
delle problematiche rilevanti del nostro sistema sociale e, se si fa ri-
ferimento al caso delle strade urbane, tale fenomeno è ancora più
sentito a causa della promiscuità delle sedi stradali e dei potenziali
conflitti fra tutte le componenti di traffico.

In questo volume viene riportata una metodologia per l’analisi della
sicurezza nell’ambito della mobilità urbana ed in particolare del TPL.
Lo studio è stato condotto, nell’ambito di ASSTRA, dalla Società
SMS su quattro realtà italiane: Roma, Cagliari, Salerno e Ferrara.

Il progetto di ricerca, cofinanziato dal Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti, è stato realizzato assieme alle aziende di TPL delle
quattro città (ATAC Roma, CTM Cagliari, CSTP Salerno e AMI Fer-
rara); esso è articolato in sette fasi secondo un percorso logico che
va dall’acquisizione dei dati sul campo all’analisi degli stessi e all’i-
potesi di definizione di scenari migliorativi delle situazioni in essere
che, a seguito degli interventi, devono essere verificate attraverso
azioni di monitoraggio.

In ogni città è stato condotto un progetto pilota su una porzione ri-
dotta ma significativa del territorio che ha messo in evidenza le pro-
blematiche connesse alla sicurezza stradale in termini di deficienze
infrastrutturali e comportamenti degli utenti.

Il testo riporta il lavoro svolto nelle prime quattro fasi in cui, a par-
tire da una dettagliata analisi dell’offerta sotto il profilo infrastruttu-
rale e dei servizi, si è ricercata una relazione fra incidente e causa
che lo ha generato.
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Premessa  

di Eugenio Borgia* e Giovanni Corona**

La convenzione di Vienna del 1968 definisce l'incidente stradale nelle 
strade aperte alla circolazione pubblica come l’evento nel quale risultano 
coinvolti veicoli (o animali) fermi o in movimento e dal quale siano deriva-
te lesioni a persone. Prima del 1991 l'ISTAT rilevava tutti gli incidenti 
stradali, anche quelli che non necessariamente comportavano lesioni alle 
persone ma solo danno alle cose. La definizione attuale di incidente strada-
le dà luogo ad un concetto più interessante sotto il profilo dell'analisi, anche 
se elimina una notevole quota di danni materiali derivanti dagli incidenti, 
poiché, restringendo il campo delle osservazioni ai soli eventi che causano 
danno alle persone, si ottiene una lettura più corretta e mirata dei sinistri 
più gravi; inoltre permette di effettuare confronti internazionali. Per tale ra-
gione, nel caso in cui l'incidente riguardi soltanto danno alle cose, esso è 
escluso dal computo. 

Per morti si intendono, le persone decedute sul colpo (entro le 24 ore) o 
quelle decedute dal secondo al trentesimo giorno, a partire da quello 
dell'incidente compreso. Tale definizione, anch'essa conforme alle norme 
internazionali, si attribuisce agli incidenti stradali verificatisi a partire dallo 
gennaio 1999. Prima di tale data in Italia, il periodo di tempo necessario per 
determinare il numero di decessi era pari a sette giorni dal momento dell'in-
cidente, differente dal computo che si faceva negli altri paesi dell'Unione 
Europea; motivo per il quale si è ritenuto utile e corretto, al fine di evitare 
comparazioni sbagliate tra i vari paesi, rendere uguale il gap temporale ri-
guardante la mortalità. 

Mentre s'intendono per feriti le persone che hanno subito lesioni al pro-
prio corpo a seguito dell'incidente; a causa della modalità della rivelazione, 
* Università di Roma “La Sapienza”. 
** Università di Cagliari. 
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non è attualmente possibile distinguere i feriti in funzione del livello di 
gravità.

Le cifre degli incidenti stradali sono agghiaccianti. Ogni anno nell'U-
nione Europea quarantamila persone perdono la vita in questo modo. È co-
me se un'intera cittadina fosse spazzata via dalla nostra geografia. Più di 
novemila persone al giorno, quanti potrebbero essere i passeggeri di 15 
ETR 500, rimangono quotidianamente feriti nelle strade Europee. L’inci-
dentalità stradale è la principale causa di morte tra le persone di età inferio-
re ai 45 anni e gli anni di vita perduti superano quelli relativi alle malattie 
cardiache ed al cancro. 

Gli incidenti determinano un costo sociale stimato dalla commissione 
europea pari al 2% del PiI dell'Unione Europea. Tale valutazione non tiene 
conto dei danni morali, ma si limita a prendere in considerazione i costi di-
retti e indiretti degli incidenti stradali (danno economico alle famiglie, alle 
imprese e alle amministrazioni pubbliche). 

In termini economici si è stimato che ogni cittadino Europeo, a causa 
degli incidenti stradali, debba sostenere un onere medio in via diretta e indi-
retta di oltre 400 euro all’anno (ISTAT).  

Sicurezza stradale è un termine vago; è difficile definirla senza riferirla 
ad uno specifico contesto. In un articolo di Aida Berkovitz, studiosa del fe-
nomeno della sicurezza stradale di fama internazionale, pubblicato sulla ri-
vista “Public Roads” (2003) la sicurezza stradale viene definita in termini 
generali come “la torta di mele” universalmente riconosciuta come una co-
sa buona; tuttavia, ogni professione che ha a che fare con l'argomento la de-
finisce in maniera differente. 

All’interno della comunità degli studiosi e degli operatori dei trasporti, 
la definizione di sicurezza stradale è differente, a seconda che si tratti di 
progettisti di strade o di ferrovie, di tecnici del trasporto pubblico o di altri 
professionisti della sicurezza quali operatori sanitari, magistrati, forze del-
l’ordine; anche la gente comune spesso da definizioni differenti da quelle 
dei professionisti. 

Gli ingegneri progettisti di strade definiscono la sicurezza come l'elimi-
nazione delle cause degli incidenti e/o la riduzione della gravità degli inci-
denti stessi; come conseguenza, le contromisure di sicurezza che essi im-
piegheranno saranno centrate sul miglioramento degli standard progettuali 
della strada. 

Altri professionisti della sicurezza stradale, come quelli che lavorano 
nella pubblica sicurezza, nella giustizia, gli operatori sanitari, definiscono 
la sicurezza come la riduzione del numero di persone morte o ferite negli 
incidenti stradali. Le loro principali contromisure di azione sono orientate 
al cambiamento dei comportamenti. 
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La percezione per la gente della nozione di sicurezza stradale è un poco 
più ampia, e comprende il senso di sicurezza e il comfort, quando si cam-
mina a piedi, in bicicletta o si attraversano le strade. Basti pensare che la 
conoscenza delle condizioni di insicurezza in cui si trovano le strade urbane 
ha prodotto, tra le altre cose, una generazione di bambini che vengono ac-
compagnati a scuola in macchina, invece di andare a piedi o in bicicletta; 
così facendo vengono meno, per tali individui, le opportunità di apprendere 
dall' ambiente del proprio quartiere e di praticare le abilità richieste per va-
lutare gli intervalli di traffico e le velocità, abilità necessarie per attraversa-
re le strade con sicurezza. 

Da quanto esposto appare evidente, ed anche necessario, che le azioni 
atte a ridurre gli incidenti stradali, e quindi a rendere più sicuri i sistemi di 
trasporto, debbono essere portate avanti da una pluralità di soggetti ciascu-
no con una particolare competenza o con un interesse mirato a specifici a-
spetti del complesso fenomeno. Poi tutte le azioni intraprese dai diversi 
soggetti hanno momenti di convergenza e vi sono parti dell’attività in cui le 
stesse azioni si sovrappongono. 

Da questa considerazione di carattere generale è nata l’ipotesi dello stu-
dio della messa in sicurezza delle reti di trasporto pubblico locale (TPL) da 
parte di aziende dello stesso TPL. Infatti, in primo luogo le aziende di tra-
sporto pubblico locale, nel contesto territoriale in cui operano, spesso rive-
stono un ruolo molto maggiore del solo trasporto di persone ma sono diven-
tate “aziende generali della mobilità” che, collaborando attivamente con gli 
assessorati al traffico, si occupano del controllo del traffico pubblico e pri-
vato, della pianificazione delle linee, della sosta, etc.. Ed in secondo luogo 
per ciascuna azienda di TPL il costo sostenuto per le assicurazioni rappre-
senta una voce non trascurabile del bilancio: pertanto la riduzione della si-
nistrosità si configura anche come un minor costo da sostenere nel trasporto 
dei propri utenti. 

È evidente a questo punto che il costo degli incidenti senza morti o feri-
ti, ma che comportano solo danni alle cose, non può essere ignorato. 

In un’analisi benefici-costi per interventi sulla sicurezza si dovranno va-
lutare tutti gli incidenti stradali e valutare le riduzioni di costo dovuti alla 
diminuzione dell’incidentalità per tutti gli utenti della strada sia come tra-
sporto privato e sia come trasporto pubblico. 

In ambito ASSTRA (Associazione Trasporti) - la federazione nazionale 
delle imprese di trasporto pubblico locale, nata dalla fusione di Federtra-
sporti e di Fenit - si è pensato di attivare un filone di ricerca sulla sicurezza 
stradale, coinvolgendo le aziende di TPL. È stata costituita all’uopo una so-
cietà, S.M.S. – Sicurezza, mobilità e segnaletica -, tra ASSTRA e un certo 
numero di Aziende associate; la società ha elaborato alcune ipotesi di ricer-
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ca e, dopo una serie di incontri informali con dirigenti e funzionari dell’al-
lora “Ministero delle infrastrutture e dei trasporti”, si è elaborato un proget-
to di ricerca intitolato “Studi di fattibilità relativi alla messa in sicurezza di 
reti stradali e sistemi di mobilità, con particolare riferimento al trasporto 
pubblico locale”. 

In ambito SMS si è nel frattempo scelto come consulente scientifico il 
Prof. Eugenio Borgia e si sono individuate quattro aziende di TPL (ATAC 
di Roma, CTM di Cagliari, AMI di Ferrara e CSTP di Salerno), che rappre-
sentano delle realtà urbane molto differenti tra loro, per caratteristiche de-
mografiche, ambientali e morfologiche. 

Il progetto, presentato al Ministero, articolato in sette fasi, come meglio 
illustrato nel prosieguo al capitolo 1, parte dalla considerazione che in am-
bito urbano generalmente le linee del TPL attraversano la città percorrendo 
molti degli itinerari più trafficati: pertanto mettere in sicurezza le arterie cit-
tadine più frequentate dal TPL significa procedere ad una messa in sicurez-
za generale di gran parte del traffico urbano.  

Nel Giugno del 2005 si è giunti ad una convenzione tra il Ministero ed 
SMS per uno studio applicativo di quattro differenti progetti pilota, quante 
le città prima indicate, coinvolte nello studio, che prevede un impegno 
complessivo da parte del Ministero con un cofinanziamento delle aziende. 

Gli obiettivi ed i risultati attesi dallo studio sono riportati ai capitoli suc-
cessivi e quindi non ci si dilunga ad anticiparli, mentre sembra importante 
sottolineare alcuni fatti.  

In primo luogo, in questo volume è riportato il lavoro delle prime quat-
tro fasi, che comprendono, oltre ad un richiamo sulla normativa, l’approc-
cio metodologico utilizzato e la descrizione dettagliata dei casi di studio. 

Proprio l’approccio metodologico si ritiene costituisca la parte più rile-
vante del lavoro e quella che giustifica la presentazione alle stampe del la-
voro finora portato avanti. Ci si riserva di fare altrettanto se, come si auspi-
ca, i risultati finali comprovando la validità dell’impostazione data al lavoro 
risulteranno meritevoli di divulgazione. 

Ancora è necessario sottolineare come sia interesse di tutti gli studiosi, 
Ministero, ASSTRA, aziende coinvolte, municipalità interessate e quindi 
interesse generale che lo studio prosegua fino alla conclusione che consiste 
nella realizzazione dei progetti pilota ed al monitoraggio e verifica sul 
campo della validità delle ipotesi progettuali adottate. 

Infine sarebbe auspicabile che in ambito ASSTRA non venisse disperso 
lo spirito di collaborazione che si è instaurato per il lavoro fatto finora e che 
esso possa essere trasferito ad altre attività d’indagine e di studio che 
l’Associazione trasporti porta avanti. 

È doveroso in conclusione della premessa ringraziare per la grande di-
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sponibilità e collaborazione, oltre tutti coloro che hanno contribuito alla re-
alizzazione del lavoro, i cui nominativi sono riportati di volta in volta nel 
testo, il Ministero sia a livello della dirigenza e sia a livello dei funzionari 
con i quali sono avvenuti i contatti. In particolare si ringraziano il Capo Di-
partimento Trasporti Terrestri Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
ing. Amedeo Fumero, il Direttore della Direzione Generale per la Motoriz-
zazione ing. Sergio Dondolini, il Dirigente della Div.9 - Prevenzione e si-
curezza stradale ing. Vito Di Santo e il responsabile del procedimento ing. 
Pietro Marturano. 
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1. Sintesi del progetto 

di Benedetto Barabino*, Daniela Carbone**, Fabio Lilliu*

1. L’approccio metodologico

1.1.Obiettivi ed articolazione dello studio 

Lo studio si propone di tracciare le linee guida per l’analisi delle criticità 
in termini di sicurezza nell’ambito della mobilità urbana ed in particolare 
del Trasporto Pubblico Locale. 

Nel presente capitolo è illustrata la sintesi metodologica che recepisce le 
indicazioni individuate nel Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e nei 
documenti di attuazione 2002 e 2003. Come è noto, tali documenti traccia-
no le linee guida per ipotesi di intervento a sostegno della sicurezza strada-
le, con particolare riferimento alle infrastrutture di trasporto e alle loro in-
terferenze con gli utenti del sistema (veicoli e pedoni). 

Nei capitolo 2 si tratta il tema della sicurezza stradale con riferimento al 
quadro normativo nazionale e internazionale. 

Nel capitolo 3 si illustra l’approccio metodologico sviluppato nel pre-
sente studio. 

Nei capitoli 4, 5, 6 e 7 sono proposti quattro casi applicativi nei quali, si 
è definita una metodologia generale di lavoro sperimentata sul campo che 
ha consentito di individuare le priorità di intervento utili al miglioramento 
delle condizioni di sicurezza. 

I casi di studio sono riferiti alle città di Roma, Cagliari, Salerno e Ferra-
ra; in ognuna di queste realtà sono stati studiati dei contesti specifici secon-
do un impostazione metodologica comune come di seguito indicato: 

a. Area di riferimento e contesto 
* Università di Cagliari. 
** ASSTRA Service. 
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� il contesto territoriale in cui si colloca lo studio e il successivo 
intervento; 

� il riferimento a strumenti di pianificazione vigenti; 
� il riferimento a progetti complessivi di area coerenti e congruen-

ti con lo studio. 
b. Macrobiettivi e bisogni 

� gli obiettivi generali dello studio con riferimento agli obiettivi 
del PNSS;

� le esigenze e i bisogni della realtà specifica (protezione pedoni, 
biciclette, aree pedonali, linee tpl, promiscuità col trasporto pri-
vato).

c. Intervento e risultati attesi 
� la proposta di intervento con riferimento alla rete tpl di perti-

nenza di ciascuna azienda; 
� individuazione delle criticità della rete nel complesso e della li-

nea/e oggetto di intervento (sicurezza e velocità); 
� i riferimenti alle connessioni e relazioni con le altre reti di tra-

sporto privato, sede propria, nodi di traffico, stazioni, terminal 
(se esistono); 

� i risultati con riferimento agli obiettivi generali e specifici; 
� individuazione del livello di misurabilità dei risultati; 
� il monitoraggio e le operazioni di controllo. 

Il progetto si sviluppa in sette fasi secondo lo schema funzionale illu-
strato nella figura 1.1. 

I quattro  progetti pilota si svolgono contemporaneamente su una base di 
studio comune ed in una unica visione coordinata che, evidenziando aspetti 
simili e differenze, agevola la comprensione dei fenomeni. 

L’articolazione delle fasi e il dettaglio delle attività sono riportate 
nell’elenco che segue: 

1.1.1. Fase 1 - Delimitazione dell’area di studio (o della singola infra-
struttura) da analizzare 

In questa fase si procede all’individuazione della porzione di territorio 
che sarà oggetto del progetto. Appare importante sottolineare come la scelta 
debba essere fortemente condizionata dal livello di significatività che la zo-
na oggetto di intervento rappresenta nei confronti dell’intero territorio. Ciò 
essenzialmente per due motivi: 
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a) un intervento su una porzione rilevante del territorio 
(per estensione o per grado di criticità attuale) può 
ridurre in modo significativo i tassi di incidentalità 
dell’intera area; 

b) è più facile assegnare ai risultati dell’intervento ca-
ratteristiche di “validità generale” che ne consenta-
no (con modifiche più o meno sostanziali) la ripro-
ducibilità in altre realtà del territorio nazionale. 

Figura 1-1 – Impostazione metodologica 
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Quali sono le caratteristiche fondamentali che dovrebbero condizionare 
la scelta? 

� alti livelli di sinistrosità presente e passata (c’è una storia di 
problematiche legate alla sicurezza e non siamo di fronte ad un 
picco casuale); 

� possibilità di accesso ai dati socio-economici e di mobilità (A-
nagrafe, ISTAT, PUT, piani di mobilità in genere). È auspicabi-
le la coincidenza dell’area di studio con una o più zone censua-
rie o in precedenza oggetto di altre analisi sulla mobilità; 

� presenza di infrastrutture di differenti livelli gerarchici (verifica 
di eventuali conflitti nei punti di accesso ed egresso); 

� presenza del maggior numero possibile di componenti di mobi-
lità (trasporto privato, TPL, pedonalità, piste ciclabili); 

� presenza di scuole, ospedali o altri enti pubblici o privati di parti-
colare rilevanza (analisi dei conflitti pedonalità-trasporto privato); 

� presenza di nuclei insediativi a carattere prettamente residenzia-
le (principali candidati all’adozione di strumenti di moderazione 
del traffico). 

1.1.2. Fase 2 - Raccolta dei dati sulle caratteristiche strutturali, funzio-
nali e di comunicazione all’utenza che possono influenzare i livelli di 
sicurezza

L’analisi strutturale e funzionale delle infrastrutture presenti nell’area di 
studio e degli elementi di corredo richiede la racconta dei seguenti dati: 

� caratteristiche geometriche e strutturali delle infrastrutture (di-
mensione corsie e banchine, tipo di pavimentazione delle ban-
chine, larghezza marciapiedi, numero e tipologia degli attraver-
samenti pedonali, numero e tipologia delle intersezioni a raso, 
parcheggi, presenza di fermate per il servizio di TPL, stato della 
pavimentazione, eventuali particolarità plano-altimetriche); 

� caratteristiche funzionali delle infrastrutture (flussi di traffico 
presenti e passati, suddivisione qualitativa dei flussi privati, 
flussi pedonali, grado di separazione tra le componenti di mobi-
lità, presenza di fenomeni di congestione, regolamentazione del-
le intersezioni, presenza di manovre scorrette abituali, presenza 
di fenomeni di stagionalità o legati ad eventi particolari); 

� segnaletica orizzontale e verticale (è in buono stato?, è suffi-
ciente?, è razionale?, è conforme alle prescrizioni legislative?); 
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� analisi del comportamento dei conducenti e dei pedoni (veloci-
tà, rispetto della segnaletica); 

� illuminazione (diffusa e puntuale in corrispondenza di punti cri-
tici quali attraversamenti pedonali, intersezioni, ecc.); analisi 
quantitativa e qualitativa dei flussi luminosi, conformità alle 
prescrizioni legislative. 

1.1.3. Fase 3 - Raccolta dei dati di incidentalità 

Per l’incidentalità la raccolta dovrà estendersi ad un arco temporale sta-
tisticamente significativo (min. 5 anni) presso le diverse fonti disponibili: 
Polizia Municipale, Polizia Stradale, Carabinieri, Ospedali, Assicurazioni e 
richiederà l’eventuale comparazione con dati ISTAT. 

Per quanto riguarda le infrastrutture occorre valutare l’eventuale esecu-
zione, nel periodo di analisi, di interventi che possono aver alterato in modo 
sostanziale le caratteristiche fisiche o funzionali delle infrastrutture. 

Inoltre è necessario ricercare, per quanto possibile, delle cause dei sinistri. 

1.1.4. Fase 4 - Correlazione tra le caratteristiche dei sinistri e deficien-
ze strutturali o funzionali delle infrastrutture. 
1.1.5.

Le conoscenze acquisite nelle precedenti attività consentiranno: 
� di evidenziare l’esistenza di cause di sinistri ricorrenti 

che possono essere ricondotti a problemi strutturali, 
funzionali o comportamentali; 

� di identificare i “punti neri” su base statistica. 

1.1.6. Fase 5 - Analisi dei risultati e progettazione degli interventi

Sulla base della simulazione degli effetti, sarà possibile stabilire una li-
sta di priorità degli interventi da attuare, ivi compresi quelli di adeguamen-
to del patrimonio infrastrutturale esistente. 

1.1.7. Fase 6 - Realizzazione degli interventi 

Si provvederà, quindi, a suddividere gli interventi in lotti funzionali nei 
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