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1.
PREMESSA
1.1
IL PIANO NAZIONALE DELLA SICUREZZA STRADALE

Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (PNSS), in ottemperanza alla Legge n. 144 (
) del 17/05/99, ha il fine di ridurre il numero di morti e feriti gravi per incidenti stradali del 50% entro il 2011; esso è sottoposto a revisione triennale da parte dei Governi Regionali e delle Amministrazioni Locali (
).

Per raggiungere gli obiettivi di riduzione degli incidenti entro il 2011 il PNSS ha assunto cinque criteri di riferimento secondo i quali bisogna:

· concentrare gli interventi per il miglioramento della sicurezza stradale sulle situazioni di massimo rischio dove gli incidenti stradali determinano circa il 50% dei morti e dei feriti gravi;

· estendere il campo di applicazione degli interventi per la sicurezza stradale, promuovendo misure di tipo innovativo in settori che sino ad ora sono stati trascurati o ignorati del tutto;

· favorire un più stretto coordinamento tra i diversi livelli e settori della Pubblica Amministrazione competenti in materia di sicurezza stradale o che possono contribuire al suo miglioramento;

· creare una rete di strutture tecniche coerenti con la natura e l’ampiezza degli obiettivi da raggiungere;

· promuovere un maggiore coinvolgimento del settore privato nel campo del miglioramento della sicurezza stradale attraverso accordi di partnership tra soggetti pubblici e privati che prevedano anche un impegno diretto di risorse professionali e finanziarie.

Coerentemente agli obiettivi individuati nella legge 144/99 il PNSS rappresenta, per la politica di settore, un sistema articolato di misure finalizzate a creare condizioni per una mobilità sicura e sostenibile. Il PNSS, nella sua essenzialità, prevede tre distinte linee d'azione correlate tra loro:

· indirizzi e misure finalizzate a promuovere presso gli Enti Proprietari e/o Gestori di reti stradali, azioni adeguate a migliorare i livelli di sicurezza sulla rete di competenza;

· realizzazione di interventi infrastrutturali, di prevenzione e di controllo, normativi ed organizzativi, finalizzati a contrastare le emergenze presenti sulla rete;

· predisposizione di strumenti ed implementazione di strutture dedicate al miglioramento della conoscenza delle condizioni di rischio e della loro evoluzione.

1.1.1
Il Piano delle Priorità
Il “Piano Nazionale della Sicurezza Stradale. Azioni Prioritarie” (Piano delle Priorità, per brevità) è dedicato principalmente a:

· individuare e promuovere gli interventi che, in relazione allo stato attuale delle conoscenze, risultano più urgenti ed efficaci;

· creare i presupposti e le condizioni per innescare un processo di miglioramento sistematico della sicurezza stradale secondo quanto delineato negli “Indirizzi generali e Linee guida di attuazione”.

In particolare le azioni prioritarie sono state individuate sulla base di tre criteri:

· l’entità del danno sociale determinato dalle diverse tipologie di incidenti stradali;

· l’immediata fattibilità degli interventi;

· la capacità di sviluppare strumenti e risorse per migliorare la capacità di governo della sicurezza stradale da parte degli organismi competenti in materia e con particolare riferimento alle Amministrazioni Locali.

L’attuazione del Piano delle Priorità è avvenuta attraverso un programma di attuazione articolato in due annualità sulla base di un quadro certo di risorse finanziarie (
).

I risultati progressivamente raggiunti nel corso della realizzazione del Piano delle Priorità (biennio 2002 – 2003) consentiranno l’elaborazione del “Piano strutturale della sicurezza stradale (
)” disponendo, così, di un quadro conoscitivo più completo e di una prima verifica dell’efficacia delle azioni riportate nei singoli Programmi di attuazione.

Il Piano delle Priorità si articola in due livelli di attività:

· misure e interventi puntuali, con carattere di particolare urgenza e relativi alle situazioni note di massimo rischio, ove si determinano il maggior numero di vittime da incidenti stradali e gli interventi possono raggiungere livelli di efficacia particolarmente elevati;

· azioni strategiche dedicate alla costruzione delle condizioni tecniche, organizzative e amministrative funzionali alla innovazione e al miglioramento della capacità di governo della sicurezza stradale sia a livello nazionale, sia a livello regionale e locale.

Il primo livello di attività comprende misure e interventi che possono essere definiti e attuati immediatamente e sono finalizzati in modo specifico a ridurre il numero e la gravità degli incidenti stradali. La condizione di immediata realizzabilità implica sia la disponibilità delle informazioni e delle valutazioni necessarie per definire l’intervento, sia la presenza di una struttura tecnica in grado di progettare l'intervento, di gestirne l'attuazione e di monitorarne gli effetti sullo stato della sicurezza stradale.

Il secondo livello di attività è costituito dalla definizione e attuazione dei Piani e dei Programmi:

· finalizzati a svolgere un'azione sistematica di miglioramento dei livelli di sicurezza di sistemi infrastrutturali o di mobilità (come, ad esempio, il miglioramento delle caratteristiche fisiche, degli arredi e degli impianti di una rete stradale comunale attraverso piani di manutenzione programmata);

· comprendenti misure di rimozione e di contrasto di tutta la gamma dei fattori di rischio; Piani per la Sicurezza Stradale urbana che prevedono la contemporanea realizzazione di interventi relativi

· al controllo,

· all'educazione stradale,

· all'ingegneria

· al pronto intervento;

definiti ed attuati da tutti i soggetti competenti ad intervenire sul complesso dei fattori di rischio (e in questo senso si configurano come Piani e Programmi basati sulla collaborazione e sulla concertazione di diverse Amministrazioni pubbliche mediante apposite "consulte" e, ove se ne presenti l'opportunità, su accordi di partenariato pubblico-privato).

1.1.2
La gestione del Piano
La gran parte delle linee di azione richiede la costituzione di gruppi di lavoro, strutture tecniche e centri di monitoraggio per:

· definire le forme e le modalità di coordinamento tra i diversi soggetti coinvolti nei processi di miglioramento della sicurezza stradale;

· acquisire le conoscenze di base;

· determinare le tipologie e gli indirizzi operativi dell’intervento;

· predisporre gli accordi di partenariato;

· valutare gli effetti e l’efficacia delle misure adottate.

1.2
IL METODO

Facendo riferimento alle Linee Guida per la Redazione dei Piani di Sicurezza Stradale Urbana, mettere in sicurezza una rete stradale significa proporre una serie di provvedimenti finalizzati alla riduzione dell’incidentalità, identificare, classificare, valutare e risolvere, in modo sistematico ed organizzato, i rischi insiti nella progettazione, nella realizzazione e nell'esercizio dell'infrastruttura durante il suo intero ciclo di vita.

Prima di entrare nel merito delle azioni di seguito sono riportate le definizioni di:

· classi di intervento: sono insiemi di azioni della stessa tipologia (ad esempio: le azioni di ingegneria, le campagne di sensibilizzazione, etc.);

· sottoclassi di intervento: sono generi specifici di provvedimenti finalizzati al perseguimento degli obiettivi quantitativi; ogni sottoclasse di intervento appartiene ad una classe di intervento e si concretizza attraverso uno o più interventi, (ad esempio migliorare la segnaletica, migliorare l’illuminazione etc.);

· interventi: sono tipi specifici di intervento da progettare ed implementare (canalizzazione di un’intersezione, restringimento della larghezza della carreggiata, etc.);

· obiettivi (o target): rappresentano i risultati che si vogliono ottenere adottando una o più classi di intervento (ad esempio: riduzione del 30% degli incidenti mortali dei pedoni nei prossimi 3 anni).

1.2.1
Strategie per la riduzione dell'incidentalità
Una volta fissati gli obiettivi quantitativi per l’area che si vuole prendere in esame, questi possono essere perseguiti utilizzando in parallelo più strategie:

· riduzione dell’esposizione al rischio, riducendo il numero di vetture*km percorsi dagli utenti della strada;

· riduzione del rischio di incidenti, intervenendo sui fattori di incidentalità relativi al comportamento ed all’ambiente stradale;

· protezione dell’utenza debole, con azioni specifiche per questo tipo di utenti;

· attenuazione delle conseguenze degli incidenti, intervenendo sia sull’uso dei dispositivi di sicurezza (cinture e casco), sia con servizi di soccorso.

1.2.2
Classificazione delle azioni per la sicurezza
Le azioni da implementare nell’ambito di ciascuna strategia sono molteplici e gli interventi per la sicurezza stradale possono essere ricondotti alle seguenti classi (FIG. 1.1):

· educazione;

· controllo del rispetto delle regole di circolazione;

· ingegneria: adeguamento delle infrastrutture e gestione del traffico e della mobilità;

· servizi di emergenza.

L’individuazione degli obiettivi quantitativi e delle classi e sottoclassi di interventi prioritarie va effettuata analizzando i dati di incidentalità, così da evidenziare i fattori di incidentalità più frequenti (FIG. 1.2).

1.3
IL CONTESTO LOCALE

Il PNSS si occupa della sicurezza stradale in abito nazionale: la sicurezza stradale a livello locale è programmata con riferimento alla scala provinciale e comunale:

· in ambito provinciale il Piano della Sicurezza Stradale costituisce uno strumento di pianificazione indipendente, integrato sia con il PNSS (indicazioni sulla sicurezza a livello nazionale) sia con il Piano del Traffico della Viabilità Extraurbana (PTVE);

· diverso è l’approccio per l’ambito comunale: i contenuti del Piano della Sicurezza Stradale sono formalizzati all'interno del Piano Urbano del Traffico e costituisce, quindi, un allegato al PUT.

La gestione del processo di pianificazione della sicurezza stradale è riconducibile ad un approccio del tipo "Piano Processo" la cui logica è identificata su due livelli di pianificazione differenti (FIG. 1.3):

· livello "direttore", finalizzato ad individuare gli obiettivi quantitativi, le classi e le sottoclassi di intervento, a quantificare i costi, a prevedere i benefici e definire le modalità di gestione del Piano;

· il livello "attuativo", nel quale si progettano gli interventi e si prevedono le modalità d'attuazione.

1.4
I CONTENUTI DEL PPDS DI GENOVA

La presente relazione fa riferimento al Piano Provinciale Direttore della Sicurezza (P.P.D.S.).

Le modalità di elaborazione del P.P.D.S. (vedi par. 3.1) prevedono la seguente articolazione del lavoro:

1)
analisi aggregata dei dati dell'incidentalità ed individuazione delle aree critiche;

2)
individuazione delle classi e sottoclassi di intervento;

3)
scelte di piano;

4)
quantificazione parametrica dei costi e previsione dei benefici;

5)
determinazione delle modalità di coordinamento tra i vari soggetti e/o istituzioni coinvolte nella progettazione, attuazione e monitoraggio.

2.
ANALISI AGGREGATA DEI DATI DELL'INCIDENTALITA' DELLA VIABILITA' PROVINCIALE
L'analisi sull'incidentalità è stata scelta utilizzando:

· i dati ISTAT relativi al periodo 2000 - 2004.

Sono stati considerati soli i dati relativi a sinistri con morti e/o feriti avvenuti sulla viabilità provinciale rilevati dalle forze dell'ordine e dalle polizie (vedi TAB. 1.1, 1.2).

Gli incidenti registrati nel quinquennio sono 1797, di cui 450 circa localizzati con la progressiva chilometrica.

Nell'analisi della tabella va tenuto presente che dall'ottobre 2001 le strade statali (eccetto la SS45) sono diventate strade provinciali.

Gli aspetti caratterizzanti l'incidentalità vengono analizzati in maniera differenziate per le tratte stradali esterne ed interne ai centri abitati, di competenza della provincia. 

2.1
EVOLUZIONE TEMPORALE

Nella TAB. 2.1 è indicata l'evoluzione

· del numero

· degli incidenti,

· dei morti,

· dei feriti;

del danno sociale (il cui valore unitario è di € 1.394.400 e € 39.900 per ferito);

· del tasso

· di incidentalità (n. incidenti/popolazione x 100.000)

· di mortalità (n. morti/popolazione x 100.000)

· di ferimento (n. feriti/popolazione x 100.000),

nell'intero periodo 2000 - 2004.

Dalla tab. 2.1 emerge quanto segue:

· il n. di incidenti è in costante diminuzione: nel 2004 si registra una riduzione di incidenti pari al 42,2% rispetto al 2000;

· n. di morti si riduce nettamente nei primi quattro anni ed il dato positivo del 2003 si conferma nel 2004: nel 2003 e nel 2004 si registra una riduzione dei decessi pari al 65% rispetto al 2000.
· il numero dei feriti è in costante riduzione: nel 2004 si registra una diminuzione pari al 43,4% rispetto al 2000;

· il danno sociale nel 2004 si riduce del 54,8% rispetto al 2000;

· gli obbiettivi fissati dal P.N.S.S. per il 2011 sono praticamente raggiunti.  

2.2
ELEMENTI QUALITATIVI

L'analisi dell'incidentalità ed il suo andamento rispetto:

-  al periodo dell'anno,

-  alla fascia oraria,

è stata effettuata mediante il numero di incidenti, il numero di morti ed il numero di feriti verificatisi, nel periodo 2000 - 2004, riferiti separatamente:

-  al mese (TAB. 2.2),

-  all'ora (TAB. 2.3).

Dalla tab. 2.2 e dalle tab. 2.3 si osserva quanto segue:

· il maggior numero di sinistri si verifica nei mesi di maggio, giugno, luglio e agosto;

· i mesi invernali si caratterizzano per una riduzione del livello di pericolo;

· in tutto il periodo primavera-estate la frequenza di incidenti mortali resta elevata;

· il maggior livello di rischio si registra nelle ore centrali della giornata e nelle ore di pendolarismo pomeridiano;

· il rischio di incidenti mortali è più marcatamente presente nei periodi sopra richiamati.

2.3
AGGREGAZIONI PER TIPOLOGIA INFRASTRUTTURALE

La distribuzione dell'incidentalità per tipologia degli elementi della rete stradale e dei relativi impianti è stata condotta mediante il calcolo dei seguenti indicatori:

· numero di incidenti, numero di morti, numero di feriti, indici di mortalità (n. morti  / n. incidenti) e ferimento (n. feriti / n. incidenti), riferiti separatamente:

· ai seguenti elementi infrastrutturali (TAB. 2.4):

· rettilinei,

· curve,

· intersezioni,

· incroci,

· ai seguenti impianti (TAB. 2.5):

· pavimentazione,

· segnaletica,

Questi indicatori sono stati calcolati in maniera differenziata, per la viabilità esterna ed interna ai centri abitati.

2.3.1
Viabilità esterna ai centri abitati 


Dalle TAB. 2.4 e 2.5 si osserva quanto segue:

· le curve sono i contesti dove si registra il più elevato

· n. di incidenti,

· n. di morti,

· n. di feriti; 

· il più alto indice di mortalità si registra 

· nelle pendenze,

· nelle intersezioni segnalate,

· negli incroci;

· il più alto indice di ferimento si registra

· nei passaggi a livello,

· nelle gallerie non illuminate,

· nei rettilinei,

· la mancanza di pavimentazione e la pavimentazione dissestata rappresentano un fattore a rischio estremamente marginale;

· la segnaletica inadeguata contribuisce sensibilmente a ridurre il livello di sicurezza.

2.3.2
Viabilità interna ai centri abitati 

Dalle TABB. 2.4 e 2.5 si osserva quanto segue:

· i rettilinei sono i contesti dove si registra il più elevato

· n. di incidenti,

· n. di morti,

· n. di feriti; 

· il più alto indice di mortalità si registra

· nelle curve,

· sui rettilinei,

· nelle pendenze; 

· il più alto indice di ferimento si registra

· nei dossi,

· nelle intersezioni segnalate,

· sulle intersezioni con semaforo o vigili;

· la pavimentazione dissestata e la mancanza di pavimentazione rappresentano un fattore di rischio estremamente marginale

· la segnaletica inadeguata contribuisce a ridurre il livello di sicurezza della viabilità.

2.3.3
Considerazioni

La viabilità esterna ai centri abitali globalmente si configura meno pericolosa (36,2% degli incidenti e 38,7% delle persone che hanno avuto un danno), con livelli di rischio elevati (72,5% degli incidenti) nelle "tratte", curve e rettilinei.


La viabilità interna ai centri abitati, oltre a configurarsi globalmente con un livello di sicurezza più basso (63,8% degli incidenti e 61,3% delle persone che hanno avuto un danno), presenta livelli di rischio elevati nei rettilinei (44,1% degli incidenti) e nei nodi, incroci e intersezioni (30,2%).

2.4
TIPIZZAZIONE DEGLI INCIDENTI

L'analisi sulle caratteristiche degli incidenti è stata condotta mediante:

· il numero di incidenti, il numero di morti, il numero di feriti, l'indice di mortalità e l'indice di ferimento relativi alle condizioni atmosferiche (TAB. 2.6) e alla tipologia di sinistro (TAB. 2.7);

· la dinamica durante il giorno delle tipologie di incidente (TAB. 2.8).

Dall'analisi delle tabb. 2.6, 2.7 e 2.8 emerge quanto segue:

· la pioggia abbassa il livello di sicurezza della rete stradale;

· i fattori di rischio che vanno prioritariamente contrastati sono quelli riconducibili al pericolo

· di scontro frontale/laterale,

· di tamponamento,

· di scontro frontale,

· di scontro laterale;

· lo scontro frontale-laterale rappresenta il sinistro con

· peso percentuale,

· numero di morti,

· numero di feriti,

più elevato e con valori medi

· dell'indice di mortalità,

· dell'indice di ferimento;

-
si verifica prevalentemente nel periodo diurno;

· il tamponamento e lo scontro laterale hanno frequenze elevate ma indice di mortalità bassi ed indici di ferimento di valore medio;

· lo scontro frontale rappresenta l'incidente a più elevato livello di pericolosità: ha l'indice di mortalità e l'indice di ferimento con i valori più elevati; si ferifca con maggior frequenza nelle ore

· della tarda mattinata,

· del pomeriggio,

· della mezza notte;

· il maggior numero di incidenti si verifica nella fascia oraria 

ore 11 e 30 minuti - ore 19 e 30 minuti;

· le ore della notte si caratterizzano per sinistri ad elevata lesività.

2.5
UTENZE COINVOLTE

L'esposizione al rischio delle utenze è stata analizzata mediante:

· il numero di incidenti, il numero di morti, il numero di feriti e gli indici di mortalità e di ferimento per categoria (TAB. 2.9);

· il coinvolgimento delle singole categorie nelle tratte e negli incroci (TAB. 2.10).

Dalle tabb. 2.9 e 2.10 emerge quanto segue:

· gli incidenti che coinvolgono le autovetture private hanno

· peso percentuale più elevato,

· un indice di mortalità media,

· un indice di ferimento elevato;

· le utenze deboli (pedoni e ciclisti) non risultano particolarmente esposte: i sinistri che le vedono coinvolte hanno

· un basso peso percentuale,

· un indice di mortalità medio,

· un indice di ferimento basso;

· sono numerosi i sinistri che vedono coinvolte le moto con indici di mortalità e di ferimento significativi;

· i motocarri sono coinvolti negli incidenti con gli indici di mortalità più elevati;

· l'entità relativa delle diverse tipologie di utenza coinvolta negli incidenti è sostanzialmente simile sia sulle tratte che sugli incroci.

2.6
DINAMICA DEGLI INCIDENTI

La dinamica degli incidenti (fuori e dentro l'abitato),

-  investimento pedone,

-  scontro frontale/laterale,

-  scontro frontale,

-  tamponamento,

è stata analizzata mediante la "quantificazione" delle cause riferite ai singoli sinistri (TABB. 2.11, 2.12, 2.13 e 2.14).

Dalle tabelle 2.11, 2.12, 2.13 e 2.14 si osserva quanto segue:

· il non rispetto delle norme e la guida distratta rappresentano le cause principali che inducono ogni tipologia di incidente, con la sola eccezione per l'investimento di pedone, in zone esterne ai centri abitati, che è prevalentemente provocato dall'eccesso di velocità;

· il pedone ha un comportamento in generale corretto;

2.7
COMPORTAMENTO A RISCHIO DEGLI UTENTI

La caratterizzazione del fenomeno incidentalità rispetto al comportamento a rischio degli utenti è stata fatta valutando:

-  l'uso del casco e delle cinture (TAB. 2.15),

-  lo stato psico-fisico (TAB. 2.16).

Dalle tabelle si osserva quanto segue:

· la maggior parte delle persone presenti sui veicoli coinvolti in incidenti che hanno avuto morti e/o feriti indossano casco o cintura:

· la guida in stato alcolico, seppure rappresenta un fattore di rischio di scarsa rilevanza, è la causa principale degli incidenti ascrivibili allo stato psico-fisico dei conducenti.

2.8
AREE CRITICHE

Le "tratte nere" ed i "punti neri", secondo quanto metodologicamente indicato nei Programmi pluriennali di attuazione del PPNS, vengono determinati, in prima istanza, sulla base del danno sociale.

Va tenuto però presente che in questa valutazione il ruolo dei decessi, che sono assai limitati nel numero, assume una importanza molto rilevante a causa dei parametri di danno sociale che i suddetti Programmi forniscono (quello di un decesso è oltre trenta volte quello di un ferito); inoltre la correlazione fra decessi e situazione della strada non è del tutto sicura dal punto di vista statistico, in presenza di piccoli numeri di casi. Diviene, pertanto, opportuno per l'identificazione delle tratte nere e dei punti neri di prioritario intervento, valutare anche la recidività della situazione di pericolo. Non va inoltre dimenticato che i dati disponibili forniscono la localizzazione degli incidenti con morti e feriti solo nel 35% dei casi. Pertanto l'individuazione dei tronchi e degli incroci da mettere in sicurezza prioritariamente potrebbe risultare non esaustiva.

Questo aspetto introduce il tema dell'importanza di definire, nell'ambito del presente PPSS, le linee guida per la realizzazione del “centro provinciale pianificazione, programmazione, gestione e monitoraggio”, della struttura, cioè, che possa

· contribuire al miglioramento della completezza ed accuratezza della rilevazione degli incidenti stradali,

· localizzare gli incidenti in modo puntuale sulla rete stradale, 

· collaborare all’analisi dei fattori di rischio e alla definizione delle soluzioni atte a rimuoverli o a ridurne significativamente la portata,

· definire e trattare gli interventi per il miglioramento della sicurezza stradale (vedi cap. 5).

2.8.1
Tratte nere
Sulla base dei dati  di incidentalità, del quinquennio 2000-2004, è stato calcolato il danno sociale dell'intero periodo per la viabilità provinciale interna e esterna ai centri abitati (TAB. 2.17).

Utilizzando le informazioni disponibili, sulla localizzazione per progressiva chilometrica, sono stati definiti poi

-
per tratta chilometrica (TAB. 2.18)

· il n. di feriti,

· il n. di morti,

· il n. di incidenti,

· il danno sociale complessivo riferito al quinquennio,

-
per le tratte nere di prioritario intervento (desunte dalla TAB. 2.17 e 2.18) sono stati determinati (TAB. 2.19)

· l'utenza coinvolta,

· la localizzazione di dettaglio,

· la natura dell'incidente

Dalla TAB. 2.18 risulta quanto segue:

-
le tratte (di circa 3 km di lunghezza) della viabilità provinciale che presentano  maggiore recidività in termini di persone che hanno ricevuto un danno (deceduti o feriti) e presentano caratteristiche di recidività (da 23 a 6 incidenti nel periodo) sono nell'ordine:

	Strada
	Progressiva tratta
	Località
	

	SP1 Via Aurelia
	km 549 - 551
	Arenzano, uscita A10
	fuori c.a.

	
	km 545 - 547
	Arenzano, confine Comune Genova
	fuori c.a.

	
	km 486 - 488
	Chiavari, Sant’Andrea di Rovereto
	fuori c.a.

	
	km 490 - 492
	Zoagli, galleria Castellaro
	fuori c.a.

	
	km 511 - 513
	Bogliasco, bivio Pieve Ligure
	dentro c.a.

	SP586 Val d’Aveto
	km 65 - 67
	Santa Maria di Sturla
	fuori c.a.

	SP225 Fontanabuona
	km 19 - 21
	Cicagna, Ferrada
	fuori c.a.

	SP1 Via Aurelia
	km 463 - 465
	Moneglia, Bracco
	fuori c.a.

	SP225 Fontanabuona
	km 5 - 7
	San Colombano
	dentro c.a.


-
nei primi quattro tronchi stradali, sopra richiamati, si sono verificati sinistri in tutti gli anni del periodo 2000 - 2004   

Dalla TAB. 2.19 si osserva:

· l'autovettura privata è l'utenza prevalentemente coinvolta nei sinistri in tutte le tratte nere di prioritario intervento;

· il peso percentuale degli incidenti con "motociclo da solo" è significativo (13%);

· nella tratta SP0001 dal Km 549 al Km 551

· il peso percentuale degli incidenti con motociclo e ciclomotore è del 30%,

· i contesti infrastrutturali a maggiore fattore di rischio sono le curve,

· l'incidente preponderante è la fuoriuscita;

· nella tratta SP0001 dal Km 545 al Km 547

· i fattori di rischio sono in maniera uniforme distribuiti nelle curve e nei rettilinei,

· gli incidenti prevalenti sono

· scontro frontale-laterale,

· tamponamento,

( 
scontro frontale 

· nella tratta SP0001 dal Km 486 al Km 488

· i fattori di rischio sono presenti in maniera uniforme nei rettilinei e nelle curve,

· le tipologie di incidente preponderanti sono:

· fuoriuscita,

· scontro frontale,

· scontro laterale,

· tamponamento;

· nella tratta SP0001 dal Km 490 al Km 492

· il peso percentuale di incidenti con ciclomotori e motocicli è significativo,

· i fattori di rischio sono prevalentemente presenti nelle curve, 

· la fuoriuscita è l'incidente prevalente;

· nella tratta SP0001 dal Km 511 al Km 513

· il peso percentuale degli incidenti con ciclomotore e motociclo è significativo,

· i fattori di rischio sono prevalentemente presenti nei rettilinei,

· le tipologie di incidenti prevalente sono

· urto con veicolo fermo,

· tamponamento,

· scontro frontale laterale

· nella tratta SP0586 dal Km 65 al Km 67

· i fattori di rischio sono uniformemente distribuiti,

· gli incidenti prevalenti sono

· scontro frontale,

· fuoriuscita;

· nella tratta SP00225 dal Km 19 al Km 21

· i fattori di rischio sono localizzati prevalentemente nelle curve, 

· gli incidenti prevalenti sono

· scontro frontale

· scontro frontale laterale 

· nella tratta SP0001 dal Km 462 al Km 465

· il peso percentuale degli incidenti con motociclo è significativo,

· i fattori di rischio sono localizzati esclusivamente nelle curve

· gli incidenti prevalenti sono

· scontro frontale,

· fuoriuscita;

· nella tratta SP00225 dal Km 5 al Km 7

· il peso percentuale degli incidenti con motociclo è significativo,

· i fattori di rischio sono localizzati prevalentemente sui rettilinei,

· gli incidenti prevalenti sono

· scontro frontale,

· scontro frontale laterale;
2.8.2
Punti neri
Sulla base dei dati di incidentalità del quinquennio 2000-2004 sono stati calcolati

· il danno sociale complessivo dei sinistri avvenuti nelle intersezioni, per le singole strade di competenza provinciale interne ed esterne ai centri abitati (TAB. 2.20);

· Per le singole intersezioni (TAB. 2.21)

· il n. dei feriti,

· il n. dei morti,

· il n. di incidenti, 

· il danno sociale complessivo riferito al quinquennio;

· per i punti neri di prioritario intervento sono state determinate (TAB. 2.22)

· l'utenza coinvolta, 

· la localizzazione di dettaglio,

· la natura dell'incidente.

Dalle TABB. 2.20 e 2.21 risulta quanto segue:

· le intersezioni, che presentano maggiori criticità in termini di persone che hanno ricevuto un danno (deceduti o feriti) e presentano caratteristiche di recidività (almeno 4 incidenti nel periodo) sono:

	Strada
	Progressiva nodo
	Località
	

	SP1 Via Aurelia
	km 550
	Arenzano, casello A10
	fuori c.a.

	
	km 512
	Bogliasco, stazione ferroviaria
	dentro c.a.

	
	km 513
	Bogliasco, bivio Pieve Ligure
	dentro c.a.

	SP456 Turchino
	km 90
	Masone, casello A26
	fuori c.a.

	SP1 Via Aurelia
	km 486
	Chiavari, Sant’Andrea di Rovereto
	fuori c.a.


Dalla TAB. 2.22 si osserva:

· l'utenza maggiormente coinvolta nei punti neri di prioritario intervento è l'auto vettura privata, seppure presente con un peso inferiore di quello rilevato per le tratte nere;

· gli incidenti che vedono coinvolti i veicoli a motore con due ruote hanno un peso percentuale circa 25%;

· nell'intersezione marginalmente protette e negli incroci si manifestano i maggiori fattori a rischio

· la tipologia di incidente prevalente e lo scontro frontale-laterale

3.
SCELTE DI PIANO
3.1
INDIVIDUAZIONE DELLE CLASSI E SOTTOCLASSI DI INTERVENTO

Dall'analisi sull'incidentalità svolta nel cap. 2 emerge che i fattori di incidentalità da contrastare sono:

-  il comportamento dell'utenza,

-  l'ambiente stradale,

Nel caso specifico si può affermare che è necessario implementare e/o mantenere interventi relativi alle seguenti classi di intervento:

-  comunicazione,

-  controllo,

-  ingegneria della gestione,

-  ingegneria delle infrastrutture.

In particolare è da prevedersi:

· per la comunicazione, l'applicazione in particolare delle sottoclassi:

· campagne informative sull'attività della Provincia in materia di "sicurezza stradale";

· per il controllo, l'applicazione della sottoclasse:

· controllo generale del rispetto delle normative;

· per l'ingegneria della gestione, l'applicazione delle sottoclassi:

· miglioramento della distribuzione delle correnti,

· riduzione dei punti di conflitto;

· per l'ingegneria delle infrastrutture, l'applicazione delle sottoclassi:

· adeguamento delle caratteristiche geometrico-funzionali e dei relativi impianti dei tronchi stradali;

· adeguamento delle caratteristiche geometrico-funzionali e dei relativi impianti della intersezione.

3.1.1
Proposta operativa
  
Il consolidamento dei risultati ottenuti e un’ulteriore riduzione dell'incidentalità con morti e/o feriti sottolineano l'importanza di attivare un piano integrato di interventi che dovrà prevedere:

· la realizzazione, nell’ambito della struttura di gestione e programmazione degli interventi sul patrimonio viario, di un centro provinciale (CMP) di pianificazione, e monitoraggio;

· l’istituzione della consulta provinciale per la sicurezza stradale;

· l'attivazione di una campagna di informazione e di educazione stradale;

· l'attivazione e il mantenimento di un sistema di controllo in grado di migliorare e consolidare i risultati perseguiti nel 2004;

· la risoluzione, con interventi di ingegneria, delle situazioni di maggiore recidività.

4.
QUANTIFICAZIONE PARAMETRICA DEI COSTI E PREVISIONE DEI BENEFICI
4.1
AMPLIAMENTO DELL’ATTIVITA’ DEL CENTRO DI GESTIONE DELLA VIABILITA’ PROVINCIALE CON COMPITI DI PIANIFICAZIONE E MONITORAGGIO DELLA SICUREZZA STRADALE
Sulla conformazione possibile dei CMP ci soffermeremo nel cap. 5.

4.1.1
Costi
I costi di implementazione e gestione dei CMP variano sensibilmente a seconda delle procedure che si intende attivare per la costruzione ed il controllo del processo di messa in sicurezza della rete extraurbana provinciale. 

Le specifiche di riferimento sono quelle presentate dalla Consulta Nazionale della Sicurezza Stradale di cui l’Amministrazione Provinciale fa parte.
In funzione della metodologia prescelta i costi

-  del personale,

-  della strumentazione

sono diversi per ordine di grandezza.

Prendendo a riferimento CMP già attivi:

· gli investimenti fatti variano da un minimo di ( € 100.000,00 ad un massimo di ( € 1.000.000,00;

· la struttura tecnica varia da 2 a 4 addetti.

4.1.2
Benefici ottenibili
I principali risultati attesi dalla realizzazione del CMP sono:

· l'individuazione degli interventi idonei a contrastare specifiche cause di sinistro in rapporto al contesto infrastrutturale urbanistico e ambientale;

· la quantificazione dell'efficacia dei singoli interventi in termini di costi/benefici (riduzione del danno sociale);

· l'ottimizzazione delle risorse disponibili per la sicurezza stradale.

4.2
CONSULTA PER LA SICUREZZA STRADALE PROVINCIALE

La "Consulta per la sicurezza stradale provinciale" è l'organismo consultivo di confronto sulle azioni da intraprendere per migliorare la sicurezza stradale e di valutazione degli effetti conseguenti tramite le azioni già realizzate o in corso di attuazione, indicate dal P.P.D.S., composto dalle Amministrazioni pubbliche, corpi di Polizia, parti sociali, associazioni di cittadini interessati alla sicurezza stradale.

4.2.1
Costi
In Italia sono già attive diverse Consulte formate da soggetti che partecipano in generale a titolo assolutamente gratuito.

4.2.2
Benefici attesi
I risultati attesi dalla realizzazione della Consulta Provinciale sono:

· la costruzione di una nuova cultura della sicurezza stradale nell'ambito della società provinciale;

· il coordinamento dei "decisori" (Rappresentanti delle Istituzioni) e dei "datori d'ordine" (Responsabili degli apparati che attuano i provvedimenti), che gestiscono o partecipano alla gestione della rete stradale.

4.3
CAMPAGNA DI INFORMAZIONE ED EDUCAZIONE

La campagna di informazione ed educazione dovrà prevedere due attività:

· un'efficace trasmissione delle azioni che la Provincia propone e realizza nell'ambito del PPDS;

· un'azione di contrasto degli atteggiamenti e dei valori che sono alla base delle trasgressioni.

4.3.1
Costi
I costi della campagna variano a seconda dell'entità del progetto e del tipo di strumento che si intende utilizzare:

· manifesti e depliant,

· messaggi radiofonici,

· spot televisivi,

· trasmissioni "preconfezionate",

· coinvolgimento di testimonial,

· organizzazione di eventi culturali correlati al tema,

utilizzo di slogan e vignette satiriche.

L'entità degli investimenti necessari oscilla tra € 20.000,00  ed € 80.000,00.

Campagne di sensibilizzazione che prevedono il contemporaneo utilizzo di diversi strumenti comunicativi hanno comportato una spesa anche di € 250.000,00.

4.3.2
Benefici attesi

Il risultato dello sviluppo dell'informazione e dalle campagne di sensibilizzazione è:

· la diffusione e l'interiorizzazione dell'insieme di conoscenze in grado di orientare i comportamenti verso la realizzazione di una mobilità sicura e sostenibile.

4.4
CONTROLLO


L'azione di vigilanza dovrà essere tale da garantire quanto meno il mantenimento del livello di attenzione da parte degli utenti riscontrato dal 2004. 
Auspicando il coordinamento di tutte le forze di Polizia è peraltro importante e necessario rafforzare il coordinamento interno tra il personale della Polizia Stradale e gli addetti alla gestione delle strade, ai sensi dell’art.12 del Codice della Strada.
4.4.1
Costi

Non sono previsti costi aggiuntivi.

4.4.2
Benefici attesi

Il risultato atteso dalla azione di controllo è:

· la percezione da parte dell'utenza che i comportamenti scorretti comportano con estrema probabilità sanzioni;

4.5
MESSA IN SICUREZZA DEI TRONCHI ED DELLE INTERSEZIONI CRITICHE

Nel presente PPDS si propone di intervenire prioritariamente nelle situazioni critiche che hanno un maggior numero di persone coinvolte con danno (decedute o ferite) e con palese recidività.

Pertanto si prevede una azione di messa in sicurezza degli elementi infrastrutturali cosiddetti “neri” indicati nei punti 2.8.1 e 2.8.2.

Coerentemente con quanto espresso nel capitolo 3 si propongono:

· per le intersezioni, le seguenti tipologie di intervento:

in zona conurbata

· Installazione segnaletica verticale di pericolo

· Installazione di segnaletica verticale di preavviso ad alta visibilità

· Apposizione di limiti di velocità

· Installazione di segnaletica verticale di località/localizzazione

· Miglioramento dello stato della segnaletica orizzontale esistente

· Installazione di elementi di moderazione della velocità

· Realizzazione di isole spartitraffico

· Differenziazione della pavimentazione

· Introduzione di attraversamenti pedonali

· Modifica dell' impianto di illuminazione esistente secondo norme UNI-CEM  e/o Manuale per la Progettazione dei Sistemi di Sicurezza Stradale e di Moderazione del Traffico della Regione Veneto

· Installazione di impianto semaforico "intelligente"

· Realizzazione di minirotatoria

lontano dall’abitato

· Installazione segnaletica verticale di pericolo

· Installazione di segnaletica verticale di preavviso ad alta visibilità

· Apposizione di limiti di velocità

· Installazione di segnaletica verticale di località/localizzazione

· Miglioramento dello stato della segnaletica orizzontale esistente

· Installazione di elementi di moderazione della velocità

· Differenziazione della pavimentazione

· Installazione di impianto semaforico "intelligente"

· Realizzazione di rotatoria

-
per le tratte, le seguenti tipologie di intervento:

rettilineo in zona conurbata

· Installazione di segnaletica verticale di preavviso ad alta visibilità

· Apposizione di limiti di velocità

· Installazione di elementi di moderazione della velocità

· Adeguamento degli attraversamenti pedonali

· Installazione di impianto semaforico "intelligente"

· Disassamento orizzontale della carreggiata

rettilineo lontano dall’abitato

· Installazione di segnaletica verticale di preavviso ad alta visibilità

· Introduzione di limiti di velocità

· Installazione di elementi di moderazione della velocità

curva in zona conurbata

· Installazione segnaletica verticale di pericolo

· Installazione di segnaletica luminosa ad alta visibilità

· Apposizione di limiti di velocità

· Modifica dell' impianto di illuminazione esistente secondo norme UNI-CEM e/o Manuale per la Progettazione dei Sistemi di Sicurezza Stradale e di Moderazione del Traffico della Regione Veneto)

curva lontana dall’abitato

· Installazione segnaletica verticale di pericolo

· Installazione di segnaletica luminosa ad alta visibilità

· Apposizione di limiti di velocità

· Miglioramento delle caratteristiche superficiali del fondo stradale

· Controllo e miglioramento aderenza

Tali interventi tipo, agendo sulle diverse componenti caratterizzanti l’infrastruttura (sede stradale, segnaletica, arredo, illuminazione), possono essere effettuati per fasi successive e a costi contenuti, in modo tale da validarne l’efficacia in tempi brevi. 

4.5.1
Costi

I costi unitari, di larga massima, delle tipologie di intervento identificate sono riportati nella già citata tab. A1.1 dell'Appendice 1.

I costi di realizzazione per la messa in sicurezza di un punto o di una tratta nera variano a seconda del livello di sicurezza che si desidera raggiungere.

A titolo esemplificativo il rischio “Eccesso di Velocità” può essere contrastato:

· con un unico intervento: installazione di segnaletica di prescrizione

oppure 

· con un’azione sinergica di più interventi: installazione segnaletica di prescrizione, introduzione  moderatori di velocità, introduzione di segnali di preavviso, bande sonore e i trattamenti superficiali, etc…

di conseguenza si avranno costi nettamente diversi e benefici attesi di scala differente. 

4.5.2
Benefici
I risultati ottenibili dagli interventi di ingegneria, in base alle esperienze europee, se utilizzati in forma sinergica sono:

-
l’annullamento degli incidenti con decessi;

-
la riduzione dell’80% degli incidenti con feriti.

5.
MODALITA' DI GESTIONE DEL PIANO
Le varie linee di azione individuate nel cap. 3 necessitano di un coordinamento e devono essere verificate nella loro specifica efficacia.

Gli interventi che agiscono sul comportamento dell'utenza perseguono l'obiettivo del miglioramento della sicurezza mediante:

-  la prevenzione al rispetto delle regole,

-  la repressione della violazione delle regole.

Le attività di "informazione" e "controllo" sono fortemente correlate fra loro.

Gli interventi dell'"ingegneria" perseguono l'annullamento e/o l'abbattimento dei livelli di rischio della rete stradale mediante:

-
la risoluzione delle criticità intrinseche alle caratteristiche geometrico-funzionali e dei relativi impianti delle tratte stradali e delle intersezioni;

-
la realizzazione di una architettura del punto nero o della tratta nera capace

(
di far percepire all'utente, senza "effetto sorpresa", che si transita in un'area a rischio,

(
di indurre una guida prudente.

La ricerca delle soluzioni di ingegneria atte a ridurre i fattori di rischio in rapporto al contesto infrastrutturale, urbanistico ed ambientale necessita di approccio sistematico specifico.

5.1
CONTROLLO E INFORMAZIONE 
La campagna di informazione ed il controllo sono chiaramente due azioni sinergiche fra loro.

L'aggiornamento in tempi congrui sull'andamento del numero

-  delle infrazioni rilevate

-  dei morti

-  dei feriti

determinato da comportamenti scorretti consentirà di "tarare" l'efficacia degli strumenti utilizzati per la sensibilizzazione dell'utenza.

In sede di PPAS (Piano Provinciale Attuativo della Sicurezza) e in base alla definizione in termini attuativi di un preciso progetto si potrà valutare l'opportunità di realizzare all'interno della Provincia, e specificatamente della struttura di gestione e programmazione degli interventi sul patrimonio viario, uno specifico servizio dedicato all'"informazione" che si coordini permanentemente:

-  con gli organi di polizia,

-  con il servizio che gestisce la banca dati dell'incidentalità.

5.2
INGEGNERIA DELLA SICUREZZA

5.2.1
Principi informatori
I criteri vengono proposti per la progettazione, costruzione, gestione e monitoraggio degli interventi dell'ingegneria finalizzati alla sicurezza di una infrastruttura stradale derivano da un'analisi delle esperienze più innovative in campo internazionale.

La descrizione nel dettaglio dei criteri e della procedura di progettazione che si uniforma compiutamente a questi criteri è riportata nei paragrafi successivi; di seguito sono esposti gli elementi essenziali.

Il primo criterio è che "occorre misurare la sicurezza in rapporto al rischio per le persone".

Una rete stradale deve garantire la sicurezza più ampia possibile per il viaggiatore. Ciò significa che occorre ricercare le condizioni perché,anche in caso di incidente, non si riscontrino situazioni di morte.

Il secondo criterio è che "è necessario imparare dall'incidente".

Ciò significa che è fondamentale memorizzare in modo standardizzato tutta l'esperienza progettuale, di gestione, di monitoraggio della incidentalità, al fine di rendersi conto delle cause degli incidenti, di definire gli interventi correttivi sulla sicurezza che si sono dimostrati efficaci.

Il terzo criterio è che "è necessario indagare sugli incidenti".

Si tratta di realizzare una analisi approfondita sui dati relativi agli incidenti al fine di definire il maggior numero possibile e la più ampia tipologia di rischi in relazione alle potenziali deficienze dell'infrastruttura stradale: analisi preliminare dei rischi.

Il quarto criterio è il "progettare in logica di incidente".

Si tratta di assumere come input progettuale i risultati della analisi preliminare dei rischi. Questo comporta il determinare il livello di accettabilità della gravità dei rischi, lo stabilire i criteri di ammissibilità dei rischi sulla base di differenti opzioni (che vanno dalle norme alle esperienze reali), l'applicare l'analisi preliminare dei rischi all'intera infrastruttura (sistema) e ai vari elementi (sottosistemi) che la caratterizzano.

L'ultimo criterio è il "progettare per l'errore umano".

Si tratta di realizzare una analisi preliminare dei rischi per gli errori umani, che possono avvenire, studiando le attività dei singoli operatori che intervengono nella definizione progettuale e nell'intera vita dell'infrastruttura, identificando i possibili eventi generatori di incidenti potenziali, identificando le azioni correttive.

Da quanto sopra esposto risulta evidente quanto segue:

mettere in sicurezza una infrastruttura stradale significa: identificare, classificare in modo sistematico ed organizzato i rischi legati alla progettazione, alla realizzazione ed all'esercizio, durante l'intera vita, della infrastruttura.

5.2.2
Progettazione in qualità
Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale, congruentemente con le moderne tendenze illustrate precedentemente, sottointende una costante sistematicità di approccio che garantisca il controllo dell'intero processo e la valutazione dell'efficacia degli interventi atti a contenere i fattori di rischio nei vari contesti.

Questi obiettivi impongono l'identificazione di una metodologia e di una procedura di progettare la sicurezza in qualità in particolare per quanto concerne gli interventi dell'ingegneria gestionale e dell'ingegneria delle infrastrutture.

Fa parte generale integrante dell'azione di messa in sicurezza della rete stradale la puntuale definizione del processo di attuazione e gestione del Piano. Vanno individuati i soggetti coinvolti e gli specifici ruoli, in maniera da garantire "una procedura di sicurezza in qualità" che consenta in ogni momento la rilettura delle decisioni prese a contrasto di un determinato rischio ed individua il ruolo di decisore ed esecutore in maniera univoca.

La questione della sicurezza stradale è stata sinora affrontata, nella grande generalità dei casi, secondo una delle due seguenti ottiche:

· attuazione di azioni mirate a ridurre gli effetti di un incidente, una volta che esso si sia verificato;

· concepimento di un complesso di interventi di ampio respiro atti a garantire un prefissato grado di sicurezza complessivo del sistema (livello di sicurezza desiderato che evolve, nel tempo, verso la concezione di un sistema stradale intrinsecamente sicuro).

Obiettivo del PPDS è quello di indirizzare verso l'adozione di una metodologia che si caratterizzi per essere la compenetrazione di queste due visioni e cioè l'inserimento di interventi specifici in un'ottica di sistema affinchè si abbia sempre la ragionevole garanzia che tutto il sistema dei rischi venga ricondotto al di sotto del livello di soglia desiderato, pur nell'attuazione prioritaria delle soluzioni atte ad eliminare i rischi via via definiti come inaccettabili.

L'adozione di una siffatta metodologia (di valenza generale ma adattabile ai casi ed alle circostanze specifiche) e la sua applicazione rigorosa assicura una maggiore e più stabile efficacia ai risultati e, nel contempo, chiarisce compiti e responsabilità dei vari soggetti che intervengono nel processo.

Mettere in sicurezza una rete stradale significa identificare, classificare, valutare e risolvere, in modo sistematico ed organizzato, i rischi insiti nella progettazione, nella realizzazione e nell'esercizio dell'infrastruttura, durante il suo intero ciclo di vita.

Il procedimento di messa in sicurezza contempla una serie di attività in cui sono, di volta in volta, coinvolti vari soggetti, istituzionali e no, ed in particolare:

· la Provincia nei suoi organi decisionali;

· gli Uffici Tecnici interni alla stessa Amministrazione (gli Uffici Tecnici e i Consulenti esterni);

· la struttura tecnica specializzata in studi ed interventi nel campo della sicurezza (Centro Monitoraggio Provinciale della Sicurezza);

· le imprese che intervengono nella costruzione del sistema nonché i fornitori di materiali ed apparati di segnalazione e controllo (il Costruttore e il Progettista del Sistema);

· le ditte di manutenzione della sede stradale e degli apparati annessi (il Gestore).

Il procedimento che si propone implica lo sviluppo sequenziale delle dodici attività elementari, di cui le prime 3 vengono già esplicitate nell'ambito del PPDS, descritte nei paragrafi successivi:

· analisi delle caratteristiche dell'incidentalità e individuazione dei punti neri;

· definizione degli obiettivi di sicurezza;

· individuazione delle classi e sottoclassi di intervento;

· analisi funzionale della rete stradale;

· Analisi Preliminare dei Rischi (APR);

· definizione dei requisiti di sicurezza del Sottosistema;

· creazione dei piani di sicurezza dei Sottosistemi;

· analisi elementare dei rischi;

· dossier di sicurezza dei Sottosistemi;

· Analisi dei Rischi di Sistema (ARS);

· dossier di sintesi della sicurezza;

· Sistema di Monitoraggio dei Rischi (SMR).

La reale efficacia delle differenti fasi dipende fondamentalmente dall'attività di coordinamento, di aggiornamento e di sistematizzazione della raccolta dei dati relativi alle varie esperienze di messa in sicurezza dei sottosistemi, che devono caratterizzare il governo dell'intero settore.

Si precisa inoltre che una volta compiuto l'intero percorso ed attuati gli interventi conseguenti, la procedura viene riaperta in un'ottica di piano-processo col supporto dei nuovi elementi informativi derivanti dal monitoraggio del sistema (vedi FIG. 5.2.1).

Ne deriva un continuo perfezionamento che consente di puntare verso obiettivi sempre più ambiziosi, quali la progressiva eliminazione di quegli ulteriori rischi che, nello stato attuale, possono essere ritenuti accettabili stante la bassa probabilità del loro verificarsi.

E' compito specifico del CMP coordinare, validare, monitorare l'intero processo di messa in sicurezza secondo le modalità che andranno definite nell'ambito di uno specifico progetto che attribuisca compiti, funzioni, strumenti a questa struttura ed eventualmente specifichi anche le modalità di implementazione per fasi.

Nell'Appendice 2 viene descritto un possibile strumento informativo di ausilio alla attività del CMP.

5.2.2.1
Analisi delle caratteristiche dell'incidentalità e individuazione dei punti neri

Elemento chiave per l'analisi del fenomeno dell'incidentalità è l'individuazione di tutti quei fattori concomitanti (infrastrutturali, ambientali, comportamentali) che contribuiscono all'innescarsi dell'incidente.

Al fine di rilevare gli elementi decisionali utili per la scelta degli interventi atti a ridurre l'incidentalità è necessario effettuare un'analisi a due livelli:

1)
aggregata, al fine di avere un quadro conoscitivo di studio sulla natura, sulle circostanze e sulle conseguenze dell'incidente, sulla sua gravità, sulle condizioni della segnaletica e su altri fattori la cui conoscenza risulta di indubbia importanza per affrontare il problema dell'incidentalità di tutta l'area in oggetto (vedi cap. 2);

2)
disaggregata, necessaria per un maggior approfondimento delle cause dell'incidentalità. Questa parte dell'analisi si concretizza con la creazione di mappe tematiche che individuano le zone (punti neri) più o meno estese con più alta concentrazione di incidenti; in tale modo è possibile percepire i sistemi infrastrutturali sui quali intervenire e le categorie di utenti maggiormente esposte a rischio (vedi cap. 2).

5.2.2.2
Obiettivi di sicurezza

Sulla base dei parametri e degli indicatori scaturiti dall'analisi aggregata dell'incidentalità vengono individuate le azioni di messa in sicurezza da attuarsi nel periodo temporale di validità del Piano.

In particolare per ogni classe di intervento si determinano gli obiettivi quantitativi.

La determinazione degli obiettivi quantitativi ha valore puramente parametrico per verificare, in fase di monitoraggio, il differenziale tra il livello di sicurezza realmente raggiunto ed il livello di sicurezza atteso. Gli obiettivi di sicurezza sono stati fissati al capitolo 3.

5.2.2.3
Individuazione classi e sottoclassi di intervento

Sulla base dei risultati delle attività svolte nelle due fasi precedenti vengono individuate in maniera organica le classi e sottoclassi di intervento associandole univocamente ai fattori di rischio individuati nell'ambito dell'analisi aggregata sui dati dell'incidentalità.

Sulla base dei risultati dei punti precedenti dovranno essere inoltre determinati i costi complessivi e parametrici degli interventi di Piano ed i benefici attesi specificatamente da ogni azione (cap. 4).

5.2.2.4
Analisi funzionale della rete stradale

L'analisi funzionale deve essere condotta analiticamente per ogni porzione di rete stradale da mettere in sicurezza ("punto nero" o "area critica"). Essa deve consentire di classificare/tipizzare le diverse situazioni presenti nel sistema in relazione ai problemi di sicurezza che esse pongono.

Nell'analisi funzionale ciascuna porzione di rete stradale, adeguatamente classificata in base alle funzioni trasportistiche attualmente svolte, viene articolata nei principali sottosistemi che la compongono (carreggiata, segnaletica, sovra e sottoservizi, apparati di controllo, ……). Ciascun sottosistema, a sua volta, potrà essere stratificato nelle sue componenti elementari (ad esempio, per il sottosistema principale "carreggiata": sede riservata alla circolazione motorizzata, spazi di sosta, marciapiedi, immissioni laterali, ecc.; gallerie, ponti, sottopassi, ……; per la segnaletica: segnaletica fissa orizzontale, segnaletica verticale, ecc.). In prima istanza alcuni sottosistemi principali quali: illuminazione, vigilanza, ecc., potrebbero non necessitare di ulteriori substratificazioni.

Su tale base funzionale si procede a:

· collocare le informazioni sulla incidentalità nelle varie porzioni/nodi della rete stradale oggetto di esame;

· ad identificare i sottosistemi interessati dal procedimento di messa in sicurezza.

5.2.2.5
Analisi Preliminare dei Rischi (APR)

L’APR costituisce la fase centrale del processo di progettazione degli interventi che consentono di raggiungere il livello di sicurezza stabilito dal Piano Direttore.

Gli obiettivi dell’APR sono:

· pervenire alla definizione dei rischi "inaccettabili", individuando, classificando e valutando gli eventi contrari alla "sicurezza desiderata" ed i rischi conseguenti;

· individuare il complesso di misure atte a prevenire e proteggere il sistema stradale inteso nella sua accezione più ampia (gli utilizzatori motorizzati e no, la stessa sede stradale e l'impiantistica di servizio ad essa associata, l’ambiente in cui essa si colloca, gli operatori della manutenzione e delle forze istituzionali preposte al controllo della circolazione) dai rischi individuati come inaccettabili.

Lo sviluppo dell'APR avviene in 2 fasi:

Fase 1

· Elaborazione dell'elenco dei rischi, partendo dalle cause più generali e scendendo via via nel dettaglio. Si procede tenendo conto delle caratteristiche funzionali, fisiche e ambientali in cui si colloca la porzione di rete stradale oggetto dell'intervento di messa in sicurezza. Vengono in tale fase definiti opportuni protocolli (codici numerici) per la classificazione univoca dei rischi (vedi TAB. 5.2.2);

· costruzione degli "alberi generali" per ciascuno dei rischi sopra individuati (vedi TABB. 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.5). La costruzione di tali alberi (associazione ad ogni evento della serie di eventi che possono averlo determinato, sino ad arrivare al livello di dettaglio desiderato) viene effettuata non solo in base ai dati di esperienza e di casistica generale, ma anche in base agli elementi ricavabili dalla "storia" degli incidenti avvenuti nelle specifiche tratte ed incroci della rete stradale oggetto di studio, eventualmente integrati con informazioni desumibili da studi condotti su casi analoghi che presentano una stretta analogia col caso in questione.

Fase 2

· Analisi qualitativa e quantitativa della sicurezza dei sottosistemi che caratterizzano il sistema;

· individuazione degli eventi critici e dei punti deboli;

· individuazione per classi di intervento degli interventi correttivi atti a perseguire gli obiettivi di sicurezza prefissati (vedi capitolo 3);

· valutazione dei risultati ottenibili, utilizzando "a ritroso" gli alberi costruiti in precedenza. Si verifica cioè a tavolino se l'insieme degli interventi correttivi sinora individuati porta alla effettiva chiusura dei rischi;

· formalizzazione degli interventi correttivi per classi e sottoclassi che garantiscono la completa chiusura dei rischi così come previsto nel Piano Direttore.

L'Analisi Preliminare dei Rischi viene formulata dall'Ingegneria della Sicurezza e l'esito finale viene sottoposto al controllo degli Uffici Tecnici.

5.2.2.6
Requisiti di sicurezza del Sottosistema

Per ogni sottosistema individuato ai paragrafi precedenti vengono identificati i soggetti che hanno la responsabilità dei medesimi sia in fase di progettazione e realizzazione che di manutenzione/gestione.

Per quanto riguarda l’eventuale fornitura di materiali ed impianti, vengono assegnate le responsabilità che fanno capo ai Costruttori / Fornitori nonché quelle che intervengono nella fase di collaudo delle forniture e delle installazioni. Vengono successivamente definite le specifiche tecniche ed i requisiti di sicurezza di ciascun sottosistema, nonché le eventuali interrelazioni critiche con gli altri sottosistemi.

Nel caso di responsabilità incrociate (alcuni sottosistemi interagiscono, in termini di sicurezza, tra loro) si stabiliscono le procedure secondo le quali i singoli responsabili devono rapportarsi con gli altri. Si definiscono inoltre i criteri generali e le modalità di costruzione, manutenzione, collaudo e controllo di ogni sottosistema.

L'attività si conclude elencando, per ciascun soggetto, i vari sottosistemi di cui è responsabile nonchè le procedure cui attenersi per rapportarsi con i responsabili degli altri sottosistemi interrelati. Le Esigenze di Sicurezza di Sottosistema vengono formulate dall'Ingegneria della Sicurezza e l'esito finale viene sottoposto all'approvazione degli Uffici tecnici.

5.2.2.7
Piani di Sicurezza dei Sottosistemi

Viene ripetuto, per ogni sottosistema, lo stesso percorso logico che ha portato all'individuazione delle classi e sottoclassi di intervento di ciascuna porzione di rete stradale oggetto di intervento (vedi paragrafi precedenti). Si fa qui riferimento ai sottosistemi individuati in sede di Analisi funzionale, a ciascuno dei quali è stato associato il soggetto a cui fanno capo le responsabilità nelle varie fasi attuative.

Il Responsabile di ogni Sottosistema (Ufficio Tecnico competente) produce un documento dettagliato contenente:

· le caratteristiche generali del sottosistema;

· gli obiettivi di sicurezza per il sottosistema;

· l'approccio alla sicurezza nel sottosistema.

Nel rispetto dei criteri generali fissati ai paragrafi precedenti devono essere precisati per ogni sottosistema:

· i compiti specifici ed i collegamenti logici con i sottosistemi con cui interagisce;

· le prestazioni da richiedere affinchè sia garantito l'obiettivo di sicurezza fissato (risultato da raggiungere: chiusura dei rischi per quanto di competenza);

· la sequenza di responsabilità nell'intero processo (progetto, costruzione, collaudo, manutenzione) e le certificazioni di qualità richieste;

· i metodi utilizzati per la chiusura dei rischi (criteri di ammissibilità dei rischi assunti come riferimento) e la documentazione da produrre in ogni fase del processo;

· le tappe di elaborazione dei nuovi interventi e la pianificazione del lavoro in coordinamento con gli altri sottosistemi interagenti (con evidenziazione delle mutue criticità nonché delle soluzioni per rimuoverle).

L'insieme delle bozze dei Piani di Sicurezza dei Sottosistemi formulati dai responsabili degli stessi vengono rimesse all'Ingegneria della Sicurezza, che ne verifica la congruenza generale (omogeneità dei piani formulati dai vari responsabili). Compito dell'Ingegneria della Sicurezza è anche quello di controllare la coerenza delle procedure previste da ciascun sottosistema nelle eventuali interrelazioni con gli altri sottosistemi: in caso di discordanze, l'Ingegneria chiede ai Responsabili di Sottosistema coinvolti di apportare le necessarie modifiche.

Il complesso dei Piani di Sicurezza, eventualmente revisionati, viene sottoposto dall'Ingegneria della Sicurezza alla Amministrazione Provinciale per la sua approvazione. Una volta approvati, i piani di sicurezza dei singoli sottosistemi vengono formalmente adottati dai singoli responsabili.

5.2.2.8
Analisi Elementare dei Rischi: interventi per la chiusura dei rischi (AER)

Il Responsabile di ciascun Sottosistema elabora:

· gli alberi dei rischi di dettaglio di sua competenza (vedi TAB. 5.2.6);

· le relative schede di chiusura dei rischi (vedi TAB. 5.2.7).

In particolare, partendo dalle risultanze dell'Analisi Preliminare dei Rischi (fase 2: definizione delle classi di intervento correttivo o progettuale che garantiscono la completa chiusura di ciascuno dei rischi definiti come inaccettabili), devono essere dapprima esplosi gli alberi dei rischi di dettaglio; si ipotizzano, successivamente, per ogni classe di intervento correttivo associata a ciascun albero dei rischi, gli interventi specifici più promettenti. Si verifica quindi, utilizzando a ritroso il singolo albero, se l'intervento o gli interventi ipotizzati portano alla effettiva chiusura del rischio. In caso negativo si ipotizzano ulteriori interventi sino a raggiungere l'obiettivo.

Una volta "chiuso" il singolo rischio, si riapplica la procedura per tutti gli altri rischi di competenza del sottosistema.

A conclusione del processo, ciascun responsabile di sottosistema elenca e descrive l'insieme degli interventi di sua competenza.

Nel caso che alcuni degli interventi di messa in sicurezza richiedano la fornitura di materiali o di apparati tecnologici innovativi, il responsabile di sottosistema effettua le necessarie verifiche di fattibilità tecnica ed economica presso i fornitori, nonché richiede la certificazione di qualità che il costruttore/fornitore si impegnerà ad emettere all'atto della fornitura.

5.2.2.9
Dossier di sicurezza dei Sottosistemi

Ciascun Responsabile di Sottosistema formalizza le proprie schede di chiusura dei rischi ed elabora un dossier contenente:

· l'elenco degli interventi specifici;

· la dimostrazione che tale insieme garantisce il rispetto dei Requisiti di Sicurezza di Sottosistema;

· la procedura di coordinamento di ogni intervento che interagisca con altri sottosistemi, con relativa dimostrazione che la procedura proposta risolve le mutue criticità e, quindi, la criticità di sistema.

I dossier di sicurezza dei vari sottosistemi vengono quindi rimessi all'Ingegneria della Sicurezza.

5.2.2.10
Analisi dei Rischi del Sistema (ARS)

Sulla base dei dossier predisposti dai responsabili di sottosistema, si ripercorre e completa il processo iniziato con l'Analisi Preliminare dei Rischi (APR).

L'Ingegneria della Sicurezza elabora dapprima la lista cumulativa degli interventi proposti dai responsabili di sottosistema e procede a:

· verificare l'omogeneità concettuale dei vari interventi e la loro compatibilità in un'ottica di sistema (criticità di realizzazione / installazione, collaudo, manutenzione);

· verificare che gli interventi proposti da ciascun sottosistema consentano di rimuovere le eventuali criticità che si stabiliscono nelle interazioni tra più sottosistemi;

· esaminare che il grado di ridondanza del sistema nel suo complesso sia adeguato.

Nel caso che queste prime verifiche non siano soddisfacenti, l'Ingegneria invita i responsabili di sottosistema a riformulare il loro dossier e, successivamente, si ripete il procedimento. Inizia a questo punto l'ARS vera e propria. Si verifica cioè che l'insieme di tutti gli interventi proposti dai responsabili di sottosistema riesca effettivamente ad eliminare ciascuno dei rischi dichiarato come inaccettabile in sede di APR.

Si controlla, in particolare, che gli interventi, così come formulati, non introducano, indirettamente, altri livelli di rischio. Nel caso che ciò si verifichi si rimanda la questione al responsabile di sottosistema che dovrà provvedere all'individuazione di nuovi interventi risolutivi.

5.2.2.11
Dossier di sintesi della sicurezza

E' questo il documento che conclude e sintetizza tutto l'iter progettuale. Il dossier, predisposto dall'Ingegneria della Sicurezza, contiene le seguenti informazioni:

· Organizzazione del progetto sicurezza.

Sono esplicitati:

1)
l'autorità di controllo (l'organo decisionale dell'Amministrazione cui fare riferimento);

2)
il soggetto responsabile dell'intero processo di messa in sicurezza;

3)
i soggetti responsabili dei singoli sottosistemi (dirigenti degli Uffici Tecnici dell'Amministrazione);

4)
i soggetti fornitori di materiali e apparecchiature nonché gli installatori/costruttori (Fornitori/Costruttori);

5)
i soggetti responsabili della manutenzione e gestione del sistema stradale, se non coincidenti con quanto sub. 3 (il Gestore/Gestori).

· Descrizione del sistema, delle sue problematiche nello stato attuale e i criteri generali per la definizione degli interventi di messa in sicurezza.

· Analisi dei rischi.

· Elencazione dei rischi definiti inammissibili che il progetto intende eliminare;

· esplicitazione dei criteri individuati per affrontare le analisi;

· documentazione delle modalità di chiusura dei rischi.

· Attuazione del progetto.

· Stima sommaria dei tempi e dei costi;

· fasi progettuali esecutive da svolgere.

· Attività di monitoraggio. Linee guida relativamente a:

· procedura da attivare;

· strumentazione di supporto;

· criteri di elaborazione delle informazioni;

· comparazione dei risultati con la situazione ante operam.

Il documento finale viene sottoposto all'Amministrazione Provinciale per la sua formale approvazione.

Il Dossier di sicurezza rappresenta il documento base per la implementazione del "repertorio degli interventi atti a contenere i fattori di rischio".

5.2.2.12
Sistema di Monitoraggio dei Rischi (SMR)

Il sistema di monitoraggio dei rischi (SMR) si applica a valle della progettazione in fase di costruzione ed esercizio e permette di:

· verificare l'esistenza continua della sicurezza ai livelli definiti dall'APR;

· attivare le procedure idonee a mantenere e a ricondurre la strada o l'intersezione nell'"area di probabilità di rischio accettabile".

Questi studi essendo applicati alla viabilità esistente hanno inoltre lo scopo di tarare i "criteri di accettabilità" mediante la verifica permanente dell'efficacia degli interventi nel corso dell'intera vita dell'infrastruttura. Più dettagliatamente il SMR è articolato in due procedimenti correlati fra loro:

· Analisi di Sicurezza Funzionale (ASF), che consiste nell'adeguamento dell'architettura funzionale globale dell'area nera o punto nero ai rischi individuati in fase di APR e individuazione degli standard di sicurezza generali da realizzare e aggiornare nel periodo di esercizio;

· Analisi di Sicurezza Elementare (ASE): verifica permanente e in dettaglio della logica di messa in sicurezza di ogni sottosistema del punto nero o "area nera".

Si ricorda infine che SMR nella sua specificità è essenziale per realizzare e aggiornare la banca dati relativa al repertorio degli interventi atti a ridurre i fattori di rischio e per la costruzione della sicurezza della viabilità.

5.3
SISTEMA INFORMATIVO SICUREZZA STRADALE

A supporto di una più efficace gestione del Piano di messa in sicurezza della rete stradale precedentemente descritto si propone con il PPDS di realizzare un

"Sistema Informativo Sicurezza Stradale"

che ha lo scopo di:

· standardizzare la metodologia di approccio alle problematiche in materia di Sicurezza Stradale;

· coordinare lo scambio di informazioni fra tutte le componenti elementari interagenti con l'individuazione degli interventi.

Attorno al problema della Sicurezza Stradale infatti gravitano diversi strumenti che dovrebbero collaborare per il raggiungimento di un obiettivo comune.

I quattro elementi fondamentali che devono interagire sono:

· Catasto Stradale

· Catasto Incidenti

· la Progettazione in Qualità di Sicurezza

· Repertorio dei Dossiers di Sicurezza.

Nella FIG. 5.3.1 vengono schematizzate le relazioni fra i vari strumenti così come si configurano all'interno di un possibile SISS.

Nell’ambito del SISS i sottosistemi "Progettazione in qualità di Sicurezza" e "Repertorio Dossiers" si propongono di informatizzare le procedure di Realizzazione e di Archiviazione del dossier relativo ad un intervento di Sicurezza Stradale.

5.3.1
Catasto stradale
Il D.M. 1/6/2001 "Modalità di istituzione e aggiornamento del catasto strade" definisce i dati che devono essere inseriti nel catasto stradale.

Il catasto così individuato ha molteplici finalità.

Ai fini della sicurezza è importante che il catasto contenga le seguenti informazioni:

Incroci

	Codice intersezione

	Nome intersezione

	Tipo intersezione

	Numero di rami della intersezione

	Presenza corsie di emergenza

	Larghezza corsie di emergenza

	Presenza di corsie riservate

	Larghezza corsie riservate

	Presenza di marciapiede

	Larghezza marciapiede

	Presenza di segnaletica verticale

	Segnaletica verticale sufficiente

	Presenza di segnaletica luminosa

	Segnaletica luminosa sufficiente

	Presenza di segnaletica orizzontale

	Segnaletica orizzontale sufficiente

	Presenza di illuminazione artificiale

	Presenza sistema smaltimento acque meteoriche

	Presenza di passaggi pedonali

	Presenza di altri sistemi di trasporto su rotaia

	Presenza di altri sistemi di trasporto su gomma

	Presenza di limitatori di velocità

	Presenza di ostacoli da cartellonistica

	Presenza di ostacoli da alberi

	Presenza di ostacoli da fabbricati

	Larghezza diametro esterno rotatoria

	Larghezza anello interno rotatoria

	Presenza impianti semaforici

	Impianto semaforico adeguato

	Tipologia di dissuasore di velocità


Tratte

	Codice tratta

	Denominazione tratta stradale

	Progressivo tratta iniziale

	Progressivo tratta finale

	Lato della strada

	Presenza di segnaletica verticale

	Segnaletica verticale sufficiente

	Presenza di segnaletica luminosa

	Segnaletica luminosa sufficiente

	Presenza di segnaletica orizzontale

	Presenza di illuminazione artificiale

	Segnaletica orizzontale sufficiente

	Presenza sistema smaltimento acque meteoriche

	Presenza di passaggi pedonali

	Presenza di altri sistemi di trasporto su gomma

	Presenza di altri sistemi di trasporto su rotaia

	Presenza di limitatori di velocità

	Presenza di ostacoli da cartellonistica

	Presenza di ostacoli da alberi

	Presenza di ostacoli da fabbricati

	Presenza impianti semaforici

	Impianto semaforico adeguato

	Tipo di dissuasore di velocità


5.3.2
Catasto incidenti
I dati relativi ad un incidente che sono trascritti sulla scheda ISTAT-CTT.INC sono realisticamente sufficienti alla analisi della incidentalità, la definizione delle tratte/punti neri e la progettazione di massima della sicurezza. La scheda va completata con l'informazione se l'incidente è avvenuto in prossimità di un moderatore di velocità.

Va ricordato che ovviamente è necessario avere una quanto più precisa localizzazione dell'incidente (si ricorda che nella base dati sull'incidentalità utilizzata per il PPDS di Genova, oltre il 52% degli incidenti non ha questa informazione).

E' importante quindi che gli organi rilevatori degli incidenti si curino di memorizzare questa informazione, eventualmente dotandosi di semplici apparecchiature di rilevamento satellitare della posizione (GPS).

5.3.3
"Repertorio Dossier"
Il Repertorio Dossier rappresenta il punto di raccolta di tutte le esperienze fatte in materia di Sicurezza Stradale dal quale attingere informazioni relative ai diversi comportamenti adottati in fase di progettazione, ed ai risultati ottenuti in seguito all’ attuazione di interventi mirati alla chiusura dei rischi.

Le funzionalità del modulo dovranno permettere di poter facilmente interrogare il repertorio ottenendo la visualizzazione dei dossier che verificano le richieste del progettista, e di poter certificare le modalità di attuazione degli interventi schedulando le attività di monitoraggio dei risultati ottenuti (vedi FIG. 5.3.2).

5.3.4
"Progettazione in qualità di sicurezza"
Le funzionalità del modulo "progettazione in qualità di sicurezza" servono al progettista all’esecuzione cronologica delle varie fasi del processo di progettazione ed al reperimento delle informazioni di supporto alla pianificazione degli interventi; in questo modo si garantirà non solo il rispetto della metodologia di lavoro, ma anche la standardizzazione dei documenti prodotti che contribuirà a semplificare le operazioni di controllo e di consultazione.

Per la definizione di nuovi interventi il sistema consente l’accesso alle procedure di progettazione di seguito descritte (vedi fig. 5.3.2):

1. acquisizione e valutazione dei dati relativi all’infrastruttura e all’ incidentalità forniti rispettivamente dal Catasto Stradale e dal Catasto degli Incidenti. I dati analitici vengono opportunamente sintetizzati producendo indicatori utilizzati nelle successive fasi di progettazione;

2. definizione degli obiettivi di riduzione dei rischi e le metodologie da seguire nella definizione delle azioni di contrasto;

3. individuazione delle strategie di intervento basate anche sulla valutazione di precedenti esperienze archiviate nel Repertorio Dossiers . Il recupero di dossiers che presentano situazioni analoghe è reso più semplice dalla standardizzazione delle informazioni in essi contenute, ottenuta  grazie all’implementazione di un sistema di vocabolari precodificati disponibili in fase di progettazione;

4. analisi delle diverse categorie di rischio effettuando la scomposizione, con l’aiuto dell’albero generale dei rischi, nelle loro componenti elementari per arrivare alla definizione delle schede di chiusura dei rischi elementari;

5. dossier riepilogativo delle varie fasi di progettazione;

6. archiviazione del dossier nel Repertorio Dossiers.
APPENDICI

(�)	La Legge 144/99 istituisce il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e ne fissa gli obiettivi ed i contenuti di base in accordo con quanto indicato dalla Commissione europea nel secondo programma per la sicurezza stradale [“Promuovere la sicurezza stradale nell’Unione Europea: il programma 1997 – 2001”, 9.04.1997, Bruxelles].


(�)	A tal fine, il PNSS sarà dotato di un sistema di monitoraggio i cui caratteri fondamentali sono già stati delineati negli “Indirizzi Generali e Linee Guida di attuazione” del Piano stesso.


(�)	Il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale prevede nel decennio 2002 – 2011 un investimento di risorse statali pari a 1.244 milioni di euro di cui 129 milioni di euro nel 2002, 413 nel milioni di euro nel 2003, 645 milioni di euro nel 2004-2005.


(�)	Il Piano strutturale sarà operativo assieme al terzo Programma di attuazione ed in funzione delle risorse finanziarie che si saranno rese disponibili per migliorare la sicurezza stradale.
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