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Le criticità che comportano situazioni  d’incidentalità derivano da:

Ambiente stradale 

Comportamento dell’utente 

Veicolo

Ambiente stradale

ambiente: ai margini dell’infrastruttura (alberi, edifici, ecc.), 
barriere di sicurezza);  

infrastruttura: geometria, pavimentazione, segnaletica, 
illuminazione;

tipologia di traffico: promiscuità, traffico non motorizzato, ecc.



Classificazione funzionale delle strade (art. 2 Classificazione funzionale delle strade (art. 2 NCdSNCdS))

Strade urbane Strade extraurbane

Le strade in esercizio che assolvono più funzioni 
comportano un elevato  rischio di incidentalità

A) autostrade
D) strade di scorrimento
E) strade di quartiere
F) strade locali
F bis) itinerario ciclopedonale

A) autostrade
B) strade principali
C) strade secondarie
F) strade locali



DifficoltDifficoltàà nella classificazione funzionale delle nella classificazione funzionale delle 
strade strade 

� Distinzione tra i tronchi urbani ed extraurbani 

� Individuazione della funzione che la strada svolge nel 

territorio, soprattutto per le strade urbane

� Geometria della strada che non corrisponde alla classe 

funzionale attribuita  









La Sicurezza sostenibile secondo lo SWOV (Svezia)

Nella concezione di sicurezza sostenibile :

- la funzione della strada, il disegno e il suo uso devono essere omogenei e 
chiaramente distinguibili per ogni classe stradale;
- i veicoli devono essere equipaggiati con strumenti che semplifichino la 
guida e che siano costruiti per proteggere i guidatori più vulnerabili, gli occupanti 
e gli altri utenti della strada;
- i guidatori devono essere adeguatamente informati e preparati e, se 
necessario, controllati.

Per questi motivi le classi stradali devono rispondere ai seguenti principi di 
sicurezza:
- funzionalità (per prevenire un uso inappropriato dell’infrastruttura);
- omogeneità (per prevenire le maggiori variazioni nella velocità e nella  

direzione);
- prevedibilità (per prevenire l’incertezza nell’uso della strada).



Un punto critico per l’incidentalità: 
le “zone di transizione”

Si definisce zona di transizione quellSi definisce zona di transizione quell ’’area in cui larea in cui l ’’utente della strada utente della strada 
deve percepire il cambiamento delldeve percepire il cambiamento dell ’’ambienteambiente . . 

In tali zone :In tali zone :

•• ll’’utente della strada diretto verso la zona urbana deve essere in utente della strada diretto verso la zona urbana deve essere in grado di grado di 
vedere gli edifici;vedere gli edifici;

•• ll’’infrastrutturazioneinfrastrutturazione della zona di transizione deve soddisfare le attese della zona di transizione deve soddisfare le attese 
delldell’’utente;utente;

••le soluzioni le soluzioni infrastrutturaliinfrastrutturali per tale zona devono essere omogenee; per tale zona devono essere omogenee; 

•• ll’’attrezzatura della zona di transizione deve condizionare il compattrezzatura della zona di transizione deve condizionare il comportamento ortamento 
(la velocit(la velocitàà) del conducente;) del conducente;

•• la differenza di velocitla differenza di velocitàà massima tra la zona urbana ed extraurbana non massima tra la zona urbana ed extraurbana non 
deve superare i 30 km/h.deve superare i 30 km/h.



La recente normativa vigente riguardante la sicurezza La recente normativa vigente riguardante la sicurezza 
delle infrastrutture stradali delle infrastrutture stradali 

� LINEE GUIDA PER LA REDAZIONE DEI PIANI DELLA 
SICUREZZA STRADALE URBANA (2000)

� LINEE GUIDA PER LE ANALISI DI SICUREZZA DELLE 
STRADE(2001)



LINEE GUIDA PER LA REDAZIONE DEI PIANI DELLA 
SICUREZZA STRADALE URBANA (2000)

•PROBLEMA: descrizione del livello e delle caratteristiche dell’incidentalità
urbana;

•INTERVENTI POSSIBILI: descrizione sintetica degli interventi che possono 
essere adottati per ridurre il numero e la gravità degli incidenti;

•PROGRAMMAZIONE ORGANICA DEGLI INTERVENTI: contenuti e strumenti 
per la pianificazione della sicurezza stradale a scala locale (province e comuni).





Classificazione degli interventi per la sicurezza stradale



INTERVENTI A FAVORE  DEGLI UTENTI DEBOLI 
DELLA STRADA

ESEMPIO DI LINEA DI ARRESTO AVANZATA PER CICLISTI 
Fonte: TRL, 1993

Fonte: Regione Lombardia, 2000





Circolare del Ministero dei Lavori Pubblici

Circolare 8 giugno 2001:

LINEE GUIDA PER LE ANALISI DI SICUREZZA DELLE 
STRADE

• introduce l’analisi preventiva della sicurezza stradale;

• applicabile dagli Enti proprietari e gestori delle strade a 
qualunque elemento della rete stradale  in progetto o in 

esercizio



Applicazioni dellApplicazioni dell ’’analisi di sicurezza preventivaanalisi di sicurezza preventiva

Progetti stradali Road Safety Audit

Strade esistenti Road Safety Review

In Europa viene applicata solo in Danimarca e in Gran 
Bretagna (soprattutto per il Road Safety Audit)



LL’’analisi di sicurezza preventiva applicata ai analisi di sicurezza preventiva applicata ai 
progetti stradali (Road progetti stradali (Road SafetySafety AuditAudit ))

Soggetti coinvolti

� Committente (l’ente proprietario o gestore della strada);

� Progettista;

� Gruppo d’analisti (costituito da due o più persone 
competenti nell’ambito dei trasporti, delle costruzioni 
stradali, della pianificazione urbanistica, ecc.). 



La procedura di applicazioneLa procedura di applicazione

� Elaborazione del rapporto d’analisi:
- individua le criticità dell’infrastruttura;
- formula appropriate raccomandazioni per effettuare idonee 
azioni correttive volte a eliminare o mitigare le situazioni di 
potenziale pericolo;

� le raccomandazioni, contenute nel rapporto d’analisi, 
vengono inviate ai progettisti e all’ente proprietario e/o 
gestore;

� l’ente proprietario e/o gestore può accettare o respingere le 
raccomandazioni:
- se accettate, il progettista procederà alla programmazione 
degli interventi;
- se respinte, l’ente proprietario e/o gestore dovrà
giustificarne le ragioni.



Caratteristiche:Caratteristiche:

� rapidità di esecuzione ;

� semplicità di esecuzione (non richiede l’effettuazione di 
rilievi strumentali, prove o complesse analisi fisiche e 
statistiche);

� basso costo;

� formazione di una “cultura della sicurezza” dei tecn ici 
dell’ente proprietario e/o gestore della strada.



SCHEDA N.8.1 PROBLEMA : attraversamenti pedonali 

LOCALIZZAZIONE: lungo tutti i tronchi urbani (SPexSS572 – “Desenzano-Salò”).

TIPOLOGIA DI TRONCO : A, B, C
SITUAZIONE ATTUALE: in tutti i tronchi che si inseriscono in ambiente urbano sono presenti degli attraversamenti pedonali in cui le 
condizioni di sicurezza potrebbero essere notevolmente migliorate. Alcuni attraversamenti non sono chiaramente segnalati e visibili, per 
cui l’attraversamento dei flussi pedonali risulta particolarmente rischioso. In alcuni casi, invece, gli attraversamenti sono evidenziati da una 
colorazione rossa della pavimentazione. In questo caso certamente viene migliorata la visibilità degli attraversamenti, ma si creano 
problemi di aderenza per ciclomotori e velocipedi.

INTERVENTI PROPOSTI: si propone di realizzare interventi infrastrutturali in 
grado di trasmettere, agli utenti motorizzati, la sensazione di trovarsi in un ambiente 
urbano in cui vi è una forte presenza di flussi pedonali a cui prestare particolare 
attenzione.
Un intervento, già proposto nelle precedenti schede (scheda 1.6), è quello della 
realizzazione della terza corsia centrale, che possa chiaramente evidenziare il 
carattere urbano dell’ambiente attraversato. Inoltre tale corsia potrebbe essere 
attrezzata per realizzare delle isole salvagente per i pedoni che attraversano la 
SPexSS572.
Infine si consiglia di dotare gli attraversamenti di una adeguata illuminazione per 
rendere maggiormente visibili i pedoni che attraversano.



SCHEDA N.8.4 PROBLEMA : fermate dell’autobus

SITUAZIONE ATTUALE: lungo tutto il tracciato della SPexSS572 sono presenti delle fermate dell’autobus collocate in carreggiata, senza 
spazi a protezione del pedone che attende l’autobus e senza attraversamenti pedonali o percorsi pedonali che consentano agli utilizzatori del 
servizio pubblico di raggiungere in condizioni si sicurezza la fermata. Situazioni particolarmente pericolose sono state riscontrate in prossimità
del km 14 000 e del km 15 000.

LOCALIZZAZIONE: lungo tutto il tracciato (SPexSS572 – “Desenzano-Salò”).

INTERVENTI PROPOSTI: si propone, in ambito extraurbano, di spostare le fermate dell’autobus all’esterno della carreggiata, di realizzare
degli attraversamenti pedonali e dei percorsi in grado digarantire un sufficiente grado di protezione al pedone che interde raggiungere la fermata 
del mezzo collettivo.
In ambito urbano si propone di realizzare degli elementi fisici al centro della carreggiata per impedire il sorpasso dell’autobus da parte dei mezzi 
privati e di prevedere degli adeguati attraversamenti pedonali sul retro del mezzo collettivo.



ATTRAVERSAMENTO RIALZATOATTRAVERSAMENTO RIALZATO



Fonte: PLANITER s.r.l. Brescia 2001.

ESEMPI ITALIANIESEMPI ITALIANI



Fonte: PLANITER s.r.l. Castenedolo (Brescia), 2001.



CROW, 1998.

PAVIMENTAZIONE STRADALE RIALZATA PAVIMENTAZIONE STRADALE RIALZATA 
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AREA DI ATTRAVERSAMENTO PEDONALE IN GIAPPONEAREA DI ATTRAVERSAMENTO PEDONALE IN GIAPPONE


