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PREMESSA

La Regione Piemonte, dopo aver concluso il
primo Programma regionale df azione 2004-
2005 in attuazione del Piano nazionale della
sicurezza stradale, ha dato awvio al secondo
FProgramma o azione relativo al periodo 2006-
2007,

Parallelamente al varo del secondo Programma
di azione, la Regione ha ritenuto necessario
imprimere, attraverso un vero e proprio Piano
Regionale della Sicurezza Stradale (PRSS), un
maggiore impulso alla politica della sicurezza
stradale, cercando di compiere ogni sforzo

possibile per conseguire i traguardi fissati
dallUnione europea e ribaditi dal Piano
nazionale della sicurezza stradale, cioé di

dimezzare al 2010 lincidentalita registrata nel
2000,

Il PRSS si configura come uno dei piani attuativi
del Piano Regionale dei Traspordi (PRT). |l
presente documento costituisce la Relazione
Mlustrativa del PRSS. Esso & completato:
dall'Annesso stafistico, che raccoglie i dali e le
elaborazioni statistiche sull'incidentalita stradale,
& dal Programma triennale di attuazione 2007-
2009, che individua le azioni prioritarie che si
intende avviare nel primo triennio di attivita.

Il Piano regionale della sicurezza siradale
costituisce lo strumento attraverso il quale la
Regione intende mettere a sistema tutte le
azioni che costituiscono la politica della
sicurezza stradale & che vedono impegnati gli
enli locali e i soggetti che, a vario titolo, devono
intervenire nell’ambito regionale. Un quadro
sistemnico delle azioni e una proiezione sul
medio-lungo periodo delle medesime sono un
requisito indispensabile per garantire l'efficacia &
I'efficienza, necessarie al conseguimento degli
ambiziosi traguardi fissati dall'Unione europea.
Mon esistono al momento altri esempi di piani
regionali della sicurezza stradale che si
occuping in modo sistematico di tutti gli aspetti

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

del problema; pertanto, la Regione Piemonte ha
dovulo aprire la strada verso una nuova politica
regionale, destinata, per cid stesso, ad essere
caratterizzata da un'iniziale fase di
sperimentazione, che la Regione intende
affrontare con grande apertura verso (ufti i
confribuli che possano provenire dai vari
sogagetti interessati.

A guesto scopo. la Giunta Regionale ha istituito
la Consulta regionale per la sicurezza siradale,
la quale ha il compito di “favorire, incentivare &
organizzare la pariecipazione all'attuazione e al
miglioramento  del Piano regionale della
sicurezza siradale da parte deqgli enti locali, delle
istituzioni, delle associazioni di categoria, del
sistemna delle imprese, delle parti sociali, delle
associazioni dei cittadini, degli utenti della
strada, delle famiglie, intervenendo nelle fasi di
valutazione e revisione degli obiettivi e dei
contenuti”. La Consulta costiluisce l'organismo
attraverso il quale la politica regionale si apra
alla comunitd locale, per un suo pid diretto
coinvolgimento nel processo decisionale del
PRSS.

Il processo di formazione del PRSS & slato
avvialo dalla Giunta Regionale con
l'approvazione, in data 3 aprie 2006, del
Documento programmatico del Piano regionale
della sicurezza stradale. Sulla base di tale
documento sono stali condotti i lavori della
Consulta, che hanno fornito un utile contributo
alla definitiva formulazione del PRSS e dei suoi
programmi di altuazione .

Il PRSS viene, infatli, implementato mediante
due tipi di programmi: il Programma triennale di
altuvazione, cui spelta il compito di inserire il

1. Alle scopo di divulgare llinformazione anche presso
il largo pubblico, & stato incltre aperto un apposito sito
web  (www.regione piemonte.ittrasportifprss)  che
costituisce lo strumento di informazione continua sul
processo di attuazione del piano, oltre che uno dei pid
documentati siti web italiani sulla sicurezza siradale.
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PRSS nella programmazione di bilancio della
Regione definendo le previsioni di spesa
necessari per la sua attuazione, e il Programma
di azione annuale, cui spelta il compito di
definire operativamenle le azioni da finanziare e
da attuare.
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1. LA STRATEGIA DELLA SICUREZZA STRADALE

1.1 1l quadro di riferimento europeo e

nazionale

Il presente PRSS si inquadra nella pil generale
strategia dellUnione europea e del Piano
nazionale della sicurezza stradale.

Secondo  (Unione europea lo stato  della
sicurezza stradale in Europa, nonostante i
costanti miglioramenti, fa registrare livelli
inaccettabili, con costi sociali ed economici
elevati. Per fronteggiare questa situazione,
I'Unione ha wvarato, ormai da alcuni anni, una
specifica politica di governance in materia di
sicurezza stradale.

Mel 1997, la Commissione europea ha lanciato il
Secondo programma di  azione europeo
Promuovere la sicurezza stradale nell'Unione
europea: il programma 1997-2001°, indicando
come obiettivo per | Paesi membri una riduzione
del numero delle vittime degli incidenti stradali
del 40% entro il 2010. Tale obiettivo faceva
seguito ad un leggero miglioramento della
dinamica evolutiva deqgli incidenti stradali
verificatasi nel complesso dei Paesi dellUnione,
nella prima meta degli anni Movanta.

In realtd, nella seconda meta degli anni
Movanta, molti Paesi hanno registrato risultati
lusinghieri in materia di sicurezza stradale; cid
ha spinto I'Unione europea a modificare il
proprio traguardo nel 2001, all'interno del Libro
bianco La politica europea dei trasporti fino al
2010: i momento delle scelte’. In questo
documento, infatti, viene fissato per il 2010 il
traguardo di una riduzione del 50% dei morti in
incidenti stradali rispetto al 2000 e viene
annunciata |'elaborazione di  un  Terzo

2, Commissions auropea (1997), Comunicaziona n.
131, Promuovere la sicurezza stradale nelfUnione
europea; il programma 1997-2001

3. Commissione europea (2001), Libro bianco - La
poltica europea del trasporti fino al 2010: il momento
delle scelfe.
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programma di azione riferito al periodo 2002-
2010.

Il Terzo programma di azione europeo per la
sicurezza stradale, pubblicato nel 2003, si
intitola Dimezzare i numero o vitime della
strada nell'Unione europea entro il 2010; una
responsabilita condivisa’. Il traguardo posto
dall'Unione non & un requisito legale, ma un
obiettivo mobilitatore, volto a motivare il lancio di
azioni condivise & a stimolarne l'attuazione, a
tutti i livelli d'intervento. Proprio per slimolare &
rendere coerente l'azione di llli i soggeiti
detentori di responsabilita in termini di sicurezza
stradale, I'Unione europea li ha anche invitali a
firmare la Carfa europea sulla sicurezza
stradafe, preannunciata dal Terzo programma di
azione e presentata ufficialmenta il 29 gennaio
2004, nella quale i firmatari dichiarano  di
assumere un impegno concrelo per ridurre
lncidentalita. Sono  aftualmente  aperle e
sottoscrizioni alla carta, che & gia stata firmata
da centinaia di enti pubblici e privati. L'obieltivo
dellUnione europea e di raggiungere 2.500
firmatari entro il 2008,

Per dare attuazione agli obiettivi del Libro
bianco, I Terzo programma d'azione ha
individuato sei principali settori di intervento
relativi alla sicurezza, di competenza sia delle
strutture tecniche dellUnione, sia degli Stati
membri e di enli privati:

* incoraggiare gli utenli a tenere un migliore
comportamento;

e sfruttare il progresso tecnico per rendere i
veicoli piu sicuri;

« incoraggiare il
infrastrutture stradali;

miglioramento  delle

4, Commissione europea (2003) Comunicazione n.
31, Programma df azione eluropeo per la sicurezza
stradale - Dimezzare N numero dof vittime della strada
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= incrementare la sicurezza del
stradale di merci e passeggeri;

* migliorare il soccorso e le cure alle villime
della strada;
oftimizzare la raccolta, lanalisi & la

diffusione dei dati sugli incidenti.

trasporto

Con la comunicazione n. 74 del 2006, la
Commissione europea ha pubblicato  una
revisione del Terzo programma o azione
europeo per la sicurezza stradale (European
Road Safely Action Programme Mid-Term
Review)”. In questo documento, vengono
analizzati i dati relativi all'incidentalita nei Paesi
membri, al fine di valutare l'andamento delle
misure adottate, & viene presentata una sintesi
dei principali piani e azioni introdotti dai vari Stati
e dall'Unione stessa.

| dati disponibili (comprensivi delle previsioni per
il 2005) mostrano che vi & stata una riduzione
complessiva del numero di morli rispetto al
2000, ma che tale riduzione, allo stato attuale,
non consente di raggiungere il traguardo
prefissato per il 2010, consistenta  nel
dimezzamento dei valori rispetto al 2000. Se la
tendenza di riduzione attuale si dovesse
confermare, infatti, nel 2010 vi sarebbero 32.500
morti sulle sirade europee, mentre il traguardo
previsto dal Libro bianco del 2001 sarebbe di
scendere a 25.000 vittime. Per questo motivo,
sebbene in quesli anni vi siano stati rilevanti
progressi nel campo della sicurezza siradale,
con particolare riferimento  ai settori dells
infrastrutture, del comportamento umano e delle
tecnologie per i veicoli, 'Unione non esclude la
possibilitd di intervenire con misure aggiuntive,
inserendo le proprie modifiche in seguito alla
revisione del Libro bianco sui trasporti’.

nell'Unione europea anfro i 2010; una responsabilitd
condivisa,

5, Comunicazione T4/2006, European Road Safety
Action Programme Mid-Term Rewview,

6. Commissione europea (2006) Mantenere I'Europa
in movimento - una mobifita sostenibife per i nostro
continente, Riesame infermedio del Libro bianco sul
frasporti pubblicato nel 2001 dalla Commissionsg
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Due recenti esempi di interventi dell'Unione
europea in materia di sicurezza stradale sono
rappresentali dalle proposte di Direltive
COM(2006) 569, sulla gestione della sicurezza
delle infrastrutture stradali, e COM{2006) 570,
relativa agli specchi relrovisori per i mezzi
pesanti’.

La sicurezza stradale & stata oggelto, a partire
dalla fine degli anni Novanta, anche di una serie
di interventi in ltalia. In particolare, il piu rilevante
& stato 'elaborazione del Piano Nazionale della
Sicurezza Stradale (PNSS), a seguito delle
prescrizioni della legge 17 maggio 1999, n. 144,
che allart. 32 ha istituito il suddetto pianc:e‘.
Secondo la legge, || PNSS deve consistere "in
un sistema articolato di indirizzi, di misure per la
promozione e [lincentivazione di piani e
strumenti per migliorare i livelli di sicurezza da
parie degli enli proprietari e gestori, di interventi
infrastrutturali, di misure di prevenzione e
controllo, di dispositivi normativi & organizzativi,
finalizzati al miglioramento della sicurezza
secondo gli obiettivi comunitari® {comma 2). Per
favorire l'elaborazione del PNSS, il 29 marzo
2000 sono stati adottati, con Decreto del
Ministro dei Lavori Pubblici di concerto con i
Ministri  dell'interno, dei Trasporti e della
Mavigazione, della Pubblica Istruzione e della
Salute, gli Indirizzi generali e linee guida di
attuazione del piano nazionale della
sicurezza stradale. Essi definiscono i principi di
riferimento, i contenuli, le strutture e gl
strumenti lecnico-organizzalivi per l'attuazione e
il monitoraggio del PMNSS.

La natura del PNSS, e in particolare il
riferimento  ai  principi di  concertazione e
sussidiarieta contenuto nell'art. 36 della legge

auropaa, Per una sintesi pid aricolata della strategia
aurapea si rinvia all Appendice 1.

7. Proposal for a Directive of the European Parliament
and of the Councll on road infrastructure safety
managerment COM(2006) 569, Proposal for a
Directive of the European Pariament and of the
Council on the retrofitting of mirors to heavy goods
vehicles registered in the Community COM{Z006)
570.
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144/1999. implica che su una stessa
problematica opering simultaneamente
amministrazioni di diversi settori e di diversi
livelli (si tenga presente che '82% dei ferili & il
63% dei morti per incidenti stradali si verificano
sul sistema infrastrutturale  locale), senza
escludere la collaborazione con soggetti privati.
Cid comporta che i principi individuati nel PNSS
valgano non solo per la formulazione del piano
nazionale, ma anche per le azioni sviluppate
dagli enti proprietari e gestori della rele stradale
(in particolare, Regioni @ amministrazioni locali).
In base al documento di indirizzi, | contenuti del
PNSS devono essere arlicolati in “campi di
interventa” e “linee di attivita™. |l livello nazionale
ha selezionato quattro campi di intervento
pricritari & selte linee di attivita. | campi di
intervento pricritari individuati sono:

» sistemi infrastrutturali di massimo rischio;

= aree urbane e strutture territoriali (di livello
sovracomunale o provinciale);

* utenti deboli (pedoni, ciclisti & conducenti di
motocicl) e utenti a rischio {conducenti
malto giovani o mollo anziani),

* incidenti stradali sul lavoro.

Le linee di atlivita individuate per migliorare i
livelli di sicurezza stradale in ognuno di questi
campi sono:

* indirizzo, coordinamento & incentivazione;

+« costruzione di una cultura della sicurezza
siradale;

* prevenzione, controllo e repressione;

* azione sanitaria;

+ regole e controlli per veicoli, ulenti e servizi
di trasporto;

= miglioramento  dellorganizzazione  del
traffico e della rete infrastrutturale;

= interventi di informaziona e
sensibilizzazione,

8. Per una sintesi pi0 articolata del Piano nazionale
delia sfcurezza stradale si rinvia all Appendice 2,
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Il 29 novembre 2002 & stata approvata dal
CIPE, con la deliberazione n. 100, una prima
versione del PNSS, denominata Piano
nazionale della sicurezza stradale - Azioni
prioritarie. Questo piano & sorlo con lobiettivo
di creare le premesse lecnico-organizzative per
la definizione di una versione strutturale del
PMNSS: esso da un lato individua gli interventi
puntuali, che possono determinare la maggiore
riduzione di vittime degli incidenti stradali &
possono essere avviali nei tempi pid brevi;
dallfaltro intende costruire le condizioni ed i
presupposti necessari per sviluppare nuove
modalita di intervento per migliorare la sicurezza
stradale.

Il PMSS & stato finora implementato attraverso
due programmi di attuazione: con  questi
programmi, circa un quarto delle risorse
stanziate sono state assegnate direttamente dal
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti,
mentre per |2 risorse rimanenti & stato stabilito
che le Regioni, in relazione alle specificita e agli
obiettivi locali & in accordo con i criteri indicati
negli stessi Programmi di attuazione, definissero
le procedure concorsuali o le forme di
concerlazione per lallocazione delle risorse. Il
Programma annuale di attuazione del 2002 ha
pravisto investimenti annuali per circa 13 milioni
di euro, da protrarre per 15 anni. || Programma
annuale di attuazione del 2003 ha previsto
investimenti annuali per circa 155 milioni di
euro, sempre da protrarre per 15 anni.

1.2 | pilastri della politica regionale
della sicurezza stradale

In attuazione dei due Programmi annuali del
PMSE, la Regions Piemonte ha varato i due
Programmi regionali di azione, l'uno relativo al
periodo 2004-2005 e l'altro relativo al periodo
2006-2007. Anche alla luce di questa prima
significativa esperienza, la Regione ha ritenuto
necessario imprimere, allraverso un vero e
proprio piano, un maggiore impulso alla politica
della sicurezza stradale, cercando di compigre
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ogni sforzo possibile per consequire i traguardi
fissali dal'Unione europea e ribaditi dal Piano
nazionale della sicurezza stradale, ciog di
dimezzare al 2010 lincidentalita registrata nel
2000.

Queslo salto di qualita & reso necessario dalla
natura stessa del problema della sicurezza
stradale, il quale presenta tuth i tratti di un
problema complesso, la cui soluzione coinvolge
una grande molteplicita di soggetti e riguarda
aspetti di varia natura, che vanno dallo stato
delle infrastrutiure alla tecnologia dei veicol, dai
sistemi di controllo e regolazione del traffico agli
stili di comportamento dei conducenti,

L'obiettive fondamentale del piano regionale & di
dar vita ad una nuova politica della sicurezza
stradale in grado di governare, con efficienza ed
efficacia, questo complesso sistema. Va infatti
constatato  che, al momento, nonostante
limpegno profuso dai vari enli & soggetti a vario
titolo impegnati su questa materia, il complesso
delle azioni messe in campo non configura, in
senso proprio, una politica, cioé un sistema
coerente & coeso di azioni: che veda cooperare,
ciascuno per la propria competenza, i wvari
soggetli; che si fondi su una conoscenza
adeguata; che sappia esprimers una
competlenza tecnica avanzata; che sia in grado
di monitorare e valutare ex anle, in itinere ed ex
post l'efficacia e l'efficienza delle azioni messe
in atto,

A testimoniare l'assenza di questa politica
bastano poche significative constatazioni. Nella
tecnostruttura amministrativa degli enti locali
non esiste in modo diffuso uno staff tecnico che
si occupl della sicurezza stradale; spesso la
sicurezza stradale non & neppure idenlificata
come wuna materia di  compsetenza
amministrativa; l'informazione sulla sicurezza
stradale & quanto mai insoddisfacente (sono noti
gli errori dei rilevamenti ISTAT, non esiste un
dato del tutto affidabile sulla estesa chilometrica
delle strade e sul livelli di traffico; non esiste una
classificazione della rete stradale che sia
funzionale allo studio dellincidentalita; non
esiste un sistema di indicatori condiviso alla luce
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dei quali operare le valutazioni delle misure di
piano; ecc.); la formazione dei tlecnici & carente
e disomogenea; non vi sono linee guida che
disciplinino metodi e contenuti dei piani e dei
progetti (ogni Comune e ogni Provincia
elaboranc piani disomogenei dipendenti dalla
competenza tecnica dei consulenti prescelti e,
quindi, non comparabili & non concorrenti a
formare quel quadro unitario & coerenle di
interventi che dovrebbe costituire il piano & la
politica regionali).

E da questo stato di cose che emerge, come
necessaro  prerequisito, la  necessita  di
progettare e rendere operalivo il sistema, su cui
deve poggiare la politica degli enti locali in
materia di sicurezza stradale. Prima ancora di
entrare nel merito delle singole misure in cui
guesta politica si deve estrinsecare, bisogna
gettare le fondamenta e costruire i pilastri che
ne sorreggono 'edificio,

In proposito, si possono individuare, come
assolulamente necessari, 1 seguenti pilastri della
politica della sicurezza stradale:

1. la struttura tecnica. Si tratta di istituire,
presso Province e Comuni, gli uffici della
sicurezza  stradale, designandone i
responsabili. La figura del responsabile della
sicurezza siradale & destinata a svolgere un
ruolo decisivo, in quanto appartenente alla
rete di tecnici che devono cooperare nella
gestione della politica regionale. | vari uffici
della sicurezza stradale devono costituire un
network cooperante di strutture tecniche di
elavato livello professionale;

2. il monitoraggio regionale. Occorre passare
alla rapida progettazione e messa in
funzione del Centro di monitoraggio
regionale concepito come rete dei centri
provinciali. Il compito del centro non & solo
quelle di migliorare linformazione e la
conoscenza del fenomeno dellincidentalita
in Piemonte, ma anche di monilorare e
valutare le prestazioni delle misure di piano;

3. la formazione permanente. C'é bisogno di
accrescere continuamente il livello della
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competenza tecnica, del saper fare e della
capacila di innovare attraverso l'adozione
delle migliori pratiche disponibili a livello
internazionale. Occorre dunque avviare un
progetio di formazione permanente mirato
alla preparazione dei quadri della pubblica
amministrazione e dei liberi professionisti, e
che abbia un elevato livello qualitativo;

4. le linee guida. Bisogna uniformare metodi,
tecniche & contenuti dei piani e dei progetti
per la messa in sicurezza della rele stradale,
attraverso la formazione di linee guida
basate sulle migliori pratiche disponibili,
Quesle linee guida devono assumere, per
guanto possibile, una valenza normativa che
offra ai tecnici un necessaric guadro di
cerezze anche sul  pianc  delle
responsabilita amministrative.

Mellambito del presente PRSS, le temaliche
relative ai quatiro sopra indicati pilastri sono
esplicitamente individuate e sono inserite in un
pil ampio quadro di misure. Esse coslituiscono
temi di assoluta rilevanza, che, se non
adeguatamente affrontati, rischiano di indebaolire
lintera politica regionale. Dungue, & su queste
tematiche che si ritiene necessario concentrare
pricritariamente gli sforzi a partire dal primo
Programma di attuazione triennale del PRSS.

1.3 Traguardi e modalita d'intervento
del Piano regionale della
sicurezza stradale

Il Piano regionale della sicurezza stradale si
ispira ai criteri proposti dalla pianificazione
nazionale del setlore, allineandosi al Fiano
nazionale della sicurezza siradale sia per
quanto riguarda i traguardi di piano, sia per
quanto riguarda la strategia da seguire:

= si assume come traguardo la riduzione del
50% del numero di morli per incidenti
stradali allanno 2010 rispetto ai valori del
2000, in accordo con le indicazioni del Terzo
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programma o azione per la Sicurezza
stradale dell'Unione europea;

= si individuano le seguenti modalita di
intervento:

- elaborazione di wuna strategia di

miglioramento sistemalico della

sicurezza stradale riferita alla generalita

del traffico stradale e delle sue
componenti;
- definizione di standard e soglie di

sicurezza che consentano di individuare
con certezza futte le  situazioni
caratterizzate da livelli di rischio pid
elevatli e, soprattutto, i fattori di rischio
sottostanti;

- realizzazione di interventi di messa in
sicurezza di carattere multisettoriale, in
grado di agire su un ampio spettro di
fattori che riguardanc il sistema
infrastrutturate, il tipo di struttura
territoriale, | volumi e la composizione
del traffico, [l'organizzazione  del
trasporto  collettivo, il trasporto e la
distribuzione delle merci, i
comportamenti di guida, ecc.;

- studio di un sistema di indirizzi e
incentivi in grado di orientare le risorse e
stimolare limpegno delle
amministrazioni locali verso la sicurezza
stradale;

- coinvolgimento  nel  processo  di
miglioramento della sicurezza stradale
dei soggetti pubblici e privati che, pur
non avendo competenze specifiche in
maleria di sicurezza stradale, possono
contribuire  significativamente  al  suo
miglioramento.

Sempre in coerenza con il PNSS, il piano

regionale intende assumere un duplice
caratlere:
« di individuazione degli interventi che

possono determinare la maggiore riduzione
di vittime degli incidenti stradali e possono
essere avviati nei tempi pil brevi;

Direzione Trasport - Setloe Planificazione doi Trasporl

18



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

o di costruzione delle condizioni e dei
presupposti necessari per sviluppare le
nuove modalita di intervento per migliorare
la sicurezza stradale e modificare le
tendenze in atto, fino a raggiungere gli
obiettivi prefissati.

Il PRSS & un piano strutturale di lungo periodo,
la cui realizzazione avviene per Programmi di
aftuazione triennali, cui spelta il compito di
inserire il PRSS nella programmazione di
bilancio della Regione definendo gli impegni di
spesa necessari per la sua attuazione, & per
Programmi di azione annuale, cui spetta il
compito di definire operativamente le azioni da
finanziare e da attuare.

1.4 La procedura: approvazione,
attuazione, valutazione e
revisione del piano

L'elaborazione del Piano regionale della
sicurezza stradale si & basata, sin dalle prime
fasi, sul diretlo coinvolgimento di tutti gli attori
che sono chiamati a collaborare alla sua piena
realizzazione. A tale scopo, la Regione ha
coslituito la Consulta regionale sulla sicurezza
stradale, cui & affidato il compito di “favorire,
incenlivare e organizzare la partecipazione
all'attuazione e al miglioramento del Piano
regionale della sicurezza stradale da parte degli
enti locali, delle istituzioni, delle associazioni di
categoria, del sistema delle imprese, delle parti
sociali, delle associazioni dei cittadini, degli
utenti della strada, delle famiglie, intervenendo
nelle fasi di valulazione e revisione degli obiettivi
& dei contenuti”,

Liter procedurale adottato nella fase di
formazione del presente piano & articolato nelle
seguenti fasi:

= adozione, da parte della Giunta Regionale,
del Documento programmatico del Piano
regionale della sicurezza stradale, con |l
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quale si & awiato il processo di formazione
del primo PRSS;

« costituzione della Consulta regionale per
la sicurezza stradale ed esame e
valutazione da parte della medesima del
suddetto Documento programmatico’;

« formazione degli elaborati definitivi  del
piano;

« avvio della procedura amministrativa per
lapprovazione da parte del Consiglio
Regionale.

Con l'approvazione del Piano e del relativo
Programma di attuazione triennale, si passera
alla fase di altuazione tramite | Programmi di
azione annuali.

Al termine del triennio, I'Assessorato ai Trasporti
presentera il Rapporto friennale sullo stato di
altuazione del PRSS, in cui verranno descritli i
risultati dell'attivita di monitoraggio e valutazione
e verranno proposte le eventuali revisioni da
adottare per la formazione del successivo
Programma fIriennale. Tale Rapporto, previa
discussione in sede di Consulta, wverra
presentato  al  Consiglio  regionale e,
successivamente, frasmesso al compelents
Ministero nel quadro dell’attivita di cooperazione
interistituzionale prevista dal Piano nazionale
della sicurezza stradale.

1.5 | campi d’azione e le linee
strategiche del Piano regionale
della sicurezza stradale

Il Fiano regionale della sicurezza stradale si
articola secondo:

« campi d'azione, i quali identificano i grandi
temi di intervento allinterno della complessa
problematica della sicurezza stradale;

8. L'attivith della Consulta e | documenti di lavoro
prodotli sono reperibili sul sito del PR3S all'indirizzo:
www. regione. piemonte.ititrasporti/pres/consultalindex,
htrm.
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* linee strategiche, con le quali si
individuano | compiti e gli obiettivi specifici
del piano;

+ azioni: che riguardano le singole misure &
gli interventi da mettere in atto per

conseguire gli obiettivi del piano.

| campi di azione individuali sono i seguenti:

« 100 Infrastrutiura

« 200 Uomo

« 300 Veicolo

« 400 Gestiong

« 500 Governoe governance

Per ogni campo d'azione, vengono individuate
alcune linee strategiche, che a loro wvolla
saranno articolate in azioni specifiche, allinterno
dei programmi di attuazione. Le linee sirategiche
del piano sono le seguenti:

« 1.0.0 Infrastruttura
- 1.1.0 Diffondere la strategia delle
zone 30 nelle aree urbane

- 120 Mettere in sicurezza la rete

stradale extraurbana
« 2.0.0 Uomo

- 2.1.0 Razionalizzare le campagne per
la diffusione della sicurezza
siradale

- 220 Intensificare il controllo & la
repressione dei comportamenti
di guida a rischio

- 2.3.0 Diffondere un comportamento di
guida responsabile

- 240 Promuovers l'educazione alla
sicurezza stradale presso le
scuole e le famiglie

- 25.0 Rafforzare I'azione sanitaria di

sorveglianza e promozione della
sicurezza stradale
+ 3.0.0 Veicolo

- 310 Incentivare la diffusione
dellinnovazione tecnologica per
la sicurezza dei veicoli
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« 4.0.0 Gestione

- 41.0 Rinforzare la gestione della
sicurezza stradale sul lavoro
- 420 Migliorare la gestione e la
regolazione del traffico
430 Migliorare la gestione del

trasporto  delle merci & in
particolare di quelle pericolose
* 5.0.0 Governo e governance

5.1.0 Coslituire un fondo per la

sicurezza stradale

- 520 Migliorare il guadro normativo

- 530 Rafforzare la struttura
amministrativa

- 540 Altivare le funzioni di
monitoraggio e valutazione

- 550 Aftivare la formazione
professionale permanents

- 560 Sviluppare, a lutti i livelli, una
programmazione partecipata

- 57.0 Sviluppare la ricerca scientifica

in materia di sicurezza stradale

1.6 Diffondere la cultura della
sicurezza stradale basata su
una visione condivisa

La politica della sicurezza stradale affronta un
terna eticamente rilevante, che coinvolge le
regole della convivenza civile & la responsabilita
dei singoli cittadini. Da questo punlo di vista la
politica della sicurezza stradale & ben pit di un
insieme di lecnicismi; essa deve diventara
espressione  di una cullura diffusa e di
un'assunziong di responsabilita di fronte ai rischi
per la vila umana che dipendono da cause
evitabili. Una politica della sicurezza trae la
propria forza dalla convinzione socialments
condivisa che le morti per incidenti stradali
debbono e possono essere evilale e che, per
guesto, esse sono eticamente inaccettabili.

La politica della sicurezza stradale deve operare
affinche il fondamento etico che la ispira abbia la
massima diffusione, anche per confrastare
l'assuefazione e lindifferenza con la quale la
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societd vede e accetta un certo livello di
incidentalita come un  inevitabile effetto
collalerale della circolazione stradale.

E dunque evidente la necessitd che la politica
regionale della sicurezza siradale non sia solo
cosliluita da quelle misure che pio direttamente
agiscono sui fattori della sicurezza, ma sia
anche impegnata in una costante opera
educativa, che sappia far leva su irrinunciabili
principi etici.

Mon mancano, in proposito, esempi importanti di
politiche che hanno posto grande enfasi proprio
sui principi etici delle strategie per la sicurezza
stradale. L'esempio forse in tal senso pid
significativo & quello che wva solto la
denominazione di Visione Zero (di cui il piano
svizzero Via Sicura costiluisce un'interessante
applicazione).

Il programma Visione Zero, che & stalo varato
per la prima volta in Svezia nel 1997 e si sta
diffondendo in numerosi Paesi europei, ha come
fondamento una riflessione di  lipo  elico,
secondo cui la mortalita da incidenti stradali & in
contraddizione con il diritto fondamentale che
garantisce ad ogni individuo lintegrita fisica e
psichica.

Questo diritto deve essere rispettato tanlo pid
nel caso dellincidentalita stradale, in  cui

Il piano della sicurezza svizzero Via Sicura

l'intervento con misure di sicurezza adeguale &
un'opportunita realistica; infatli, dal momento
che gli incidenli stradali arrecano una morte non
naturale, slegata dalle leggi fisiologiche dell'sta,
& possibile intervenire con misure concrete per
impedirl. Inoltre, le misure possono scaturire
dalla conoscenza delle debolezze del sislema
della mobilita, che & stato elaborato dall'uomo,
guindi & conosciuto e modificabile in ltte le sue
caratteristiche, a differenza di quanto si verifica
per altre cause di morte dipendenti da fattori
naturali.

Un altro approccio, che ha alcuni significativi lati
in comune con il programma Visione Zero, &
quello  denominalo  Sustainable  Safety
(Sicurezza Sostenibile), introdotto in Olanda nel
1992 e recenlemente aggiornato con il varo di
una nuova politica, Advancing Sustainable
Safefy, relativa al periodo 2005-2020, in cui si
rielaborano i principi di fondo della strategia
precedente integrandoli con e lezioni apprese in
circa 15 anni di misure per la sicurezza
stradale'.

10. Per un quadre pid approfondite delle tematiche
qui accennate si rinvia all' Appendice 3.

In Svizzera, prima dell'adozione del piano della sicurezza, ogni anno vi erano circa 600 morti e 6.000
feriti gravi provocati dagli incidenti stradali. Nel 2000 la Svizzera ha scello di adotlare I'approccio di
Visione Zero, per ripensare profondamente la propria politica di sicurezza stradale e intanto
raggiungere |'obiettivo intermedio di dimezzare la mortalita sulle strade entro il 2010, obietiivo
richigsto dall'Unione Europea.

L'Ufficio federale delle strade (USTRA) & stalo incaricalo, con I'apporto lecnico-scientifico dellUPI,
l'ufficio che si occupa di prevenire gli infortuni non professionali, di elaborare gli elementi della nuova
politica: la visione, gli obiellivi, le strategie, le misure.

Nel 2002 & stato presentato VESIPO, il primo rapporto sulla nuova strategia della sicurezza siradale
(OFROU, 2002, VESIPO, Elaboration des fondements d'une politique nationale de sécurité routigre),
che ha preso le mosse da un’analisi approfondita delle cause che hanno provocalo la morte o il
ferimento grave delle persone che hanno subito un incidente stradale in Svizzera. La tesi sostenuta,
infatli, & che gli obietlivi e le misure da altuare possano essere stabiliti solo in seguilo alla creazione
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di un buon database e all'analisi degli incidenti avvenuti. Il reperimento dei dati viene organizzato in
questo modo: I'UPI collabora con IUST, I'Ufficio federale di statistica; i dati vengono inviati dai corpi
di polizia & dal personale sanitario direttamente via Internet, altraverso la compilazione di questionari
appositamente formulali. In questo modo, all'inizio del mese di febbraio é disponibile la slatistica
dettagliala relativa agli incidenti stradali avwenuli nell'anno precedente.

Lo studic di VESIPO & stato iniziato prendendo in considerazione le statistiche sull'incidentalita
relative all'anno 2000: in Svizzera nel 2000 ci sono stati 592 morti, 3.500 feriti gravi e 25.000 feriti
leggeri (dimessi entro 3 giorni dallincidente). Dalle analisi & emerso che le persong a rischio pid
elevato nella circolazione stradale sono gli occupanti delle auto con eta compresa fra 18 e 24 anni, i
motociclisti della stessa fascia di eta, i ciclisti di eta compresa fra 10 e 17 anni e tulli i pedoni. Per
quanto riguarda i luoghi in cui si verificano gli incidenti, ben il 62,4% del feriti @ il 31,1% dei morti
sono stati provocati da incidenti in aree urbane,

Il gruppo di esperti (composto da 6 membri dell UPI) ha studiato le cause di ttti gli incidenti del 2000
e alla fine del 2001 ha consegnato un rapporto in cui vengono spiegale le dinamiche dei vari tipi di
incidente stradale. Al fine di eliminare tutte le cause di incidentalita, cioé di azzerare il numero delle
vittime, gli esperti hanno proposto nel documento 77 misure di vario tipo, tecniche ed educative.

La proposta dellUPI ha seguilo nei mesi successivi un iter politico, passando atiraverso l'esame
dellUSTRA (Ufficio federale delle strade), del DATEC (Dipartimento federale dellambiente, dei
trasporti, dell'energia e delle comunicazioni) e infine del Consiglio Federale, che ha accolto il
rapporto dell' UPI, richiedendo a un gruppo di sociologi, psicologi ed economisti di valutare il rapporto
costilbenefici e la faltibilita delle misure proposte.

In seguito al lavoro di questo gruppo, la proposta Visione Zero & divenuta il programma Via Sicura:
delle 77 misure proposte, ne sono state mantenute 56, da attuare entro il 2010 (le misure eliminate
avrebbero richiesto tempi di attuazione pil lunghi e costi eccessivi)'. Le misure riguardano diversi
campi:

+« educazione alla mobilita e alla sicurezza a tutti i livelli scolastici;

* intensificazione degli sforzi in atlo a livello internazionale a favore di una maggiore sicurezza dei
veicoli;

* accelerazione e semplificazione delle procedure penali;

= analisi ed eliminazione dei tratti stradali pericolosi e con elevato numero di incidenti;

» definizione di nuove norme di circolazione;

» severo divieto di guida solto linflusso di alcol per i conducenti professionali e per i nuowvi
conducenti;

= sistemalica formazione continua per i recidivi;

= guida obbligatoria con i fari di giorno.

Gli esperti hanno attentamenta valutato | costi e i benefici delle misure, partendo dalla constatazione
che gli incidenti stradali causano ogni anno in Svizzera costi sociali (diretli e indiretti) pari a
7.690.000.000 euro, in aggiunta alla sofferenza umana che non pud essere quantificata. | costi
sociali vengono ripartiti sulla popolazione atiraverso le assicurazioni, raggiungendo la cifra di 1.053
euro per persona. A fronte di questi costi, & stato stimalo che il progetio Via Sicura potrebbe costare

11. Si veda USTRA (2005) Via Sicura. Programma di intervento delfa Confederazione per una maggiore sicurezza
sufle sirade svizzera, hitp:/iwww.asira admin.ch.
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circa 450.000.000 euro, per adeguare la rete siradale, mantenerla efficiente e introdurre i nuovi
materiali didattici per la formazione. Naturalmente anche i finanziamenti per attuare la politica di Via
Sicura devono essere chiesti alla popolazione: tramite I'adeguamento dei premi assicurativi, si
prevede di chiedere ad ogni persona 60 euro all'anno, per incassare i fondi previsti. Inoltre, bisogna
aggiungere l'aumento dell'1% del costo dei veicoli, che saranno dotali dei nuovi dispositivi tecnici
necessari, Considerando sempre l'aspetlo economico, @ stato valutato che nel 2010, quando avra
raggiunto tulta la sua efficacia, Via Sicura permettera di risparmiare ogni anno 2.270.000.000 euro,
dovuli alla riduzione degli oneri effettivi (prestazioni assicurative, franchigia, ecc.) e dei costi sociali,
Le misure proposie dovrebbero consentire una progressiva riduzione dei morti di questo tipo, rispetlo
al 2000: nel 2005 saranno evitati 80-90 morti (500 morti annui restanti); nel 2010 saranno evitati 310
morti (280 restanti); nel 2020 saranno evitati 370 morti (200 restanti),

Le prime valutazioni condotle per verificare |'efficacia delle misure introdotte ne confermanco la
validita: nel 2004 sono slali registrati in Svizzera 510 morti, nel 2005 ve ne sono stali 409,

In sintesi, in Svizzera la filosofia di Visione Zero & slata avviala con successo grazie ai seguenti
elementi:

s @& stata presa la decisione politica di occuparsi della sicurezza stradale a livello nazionale; di
conseguenza sono stale modificate, ove necessario, e leggi e le forme di finanziamento degli
enti;

+ sono stati creati gruppi di lavoro, di dimensioni abbastanza contenute, composti da esperti, gia
impegnati in questo campo;

* o studio & slalo condotlo a parlire dall'analisi dei dati sullincidentalita, stabilendo concreti
rapporti causa-effetio;

* & slala stilata una lista precisa ed esaustiva delle misure da altuare, con i necessari calcoli sui
costi @ benefici;

= & stalo garantito al progetto un finanziamento continuo e sicuro, per evitare che le misure non
possano essere attuate per mancanza di fondi.
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APPENDICE 1.

1.1 Le tappe della strategia dell'Unione
europea

La questione della sicurezza stradale riguarda non
solo I'ltalia & il Fiemonte, ma la totalita del Paesi
dall'Unione suropea & dei suoi abitanti. Anche se
globalmente il livello di sicurezza migliora
lentamente e costantemente, I'Unione europea
ritiene che la situazione resti socialmente
inacceilabile e difficilmente giustificabile per |
gittadini. Di conseguenza, da alcuni anni ha
elaborate documenti e varato politiche specifiche
par promuovers |a sicurezza stradale.

Qui si presenta una sintesi delle principali politiche
avviate dall'Unione eurcpea su gquesta a partire
dagli anni Movanta, focalizzando [attenzione sul
Terzo programma di azione europec per la
sicurazza stradale, che & in fase di atluazione,

Nel 1997, la Commissione suropea ha lanciato il
Secondo programma di  azione  europeo
Promuovere la sicurezza stradale nell'Unione
eurapea; il programma 1857-2001", indicando
come obiettive per | Paesi membri una riduzione
dal numearo delle vittime degll incidentt stradali del
40% entro il 2010. Tale obiettive faceva seguito ad
un leggerc miglioramento della dinamica evolutiva
degli incidenti stradali verificatasi nel complesso
dai Paesi dell'Unione, nella prima meta degli anni
Novanta,

In realtd, nella seconda metd degli anni Novanta,
molti Paesi hanno registrato risultali lusinghieri in
materia di sicurezza stradale, come evidenzialo da
una prima wverifica sullo stato di attuazione del
programma per il miglioramento della sicurezza
stradale compiuta nel 2000 Cié ha spinto
I'Unione europea a modificare il proprio traguardo
nel 2001, allinterno del Libro bianco La polfitica
europes del trasporti fino af 2010: i momento delle

12. Commissione europea (1997), Comunicazione n
131, Promuovere la sicurezza stredale nelUnione
suropea; il programma 1987-2001,

13, Commissione europea (2000), Le pronta della
sicurezza stradale nellUmione eurcpea. Relazone i
avanzamenlo @ classificazione delle aziomn.
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scelte™, In questo documento, infatti, viene fissato
per il 2010 il traguardo di una riduzione del 50%
dei morti in incidenti stradali rispetto al 2000 &
viene annunciata [I'elaborazione di un terzo
programma di azione riferito al periode 2002-2010.
Il Terzo programma di azione europeo per la
sicurezza stradale, pubblicato nel 2003, si inlitola
Dimezzare il numero o vitime della sirada
nafl'Unione  eurcpes entro il 2010 una
responsabilité condivisa™. |l titolo del programma
si nferisca al falto che le responsabilita in materia
di sicurezza stradale sono ripartite fra molti livelli di
governo, & I'Unione eurcpea non pud perseguire |l
traguardo fissato con le sole azioni di sua
competenza: di conseguenza, “dimezzare |
numera di vitltime della strada nell’'Unione europea
entro il 2010" non pud cha essers “una
responsabilita condivisa”.

Il traguarde peste dall'Unione non & un requisito
legale, ma un obieltive mobilitatore, volto a
motivare il lancio di azioni condivise & a stimalarne
I'attuazione, a tutti | livelli d'intervento. Proprio per
stimolare & réendere coersnte 'azione di tutt |
soggetti detentori di responsabilita in termini di
sicurezza stradale, I'Unione eurcpea i ha anche
invitati a firmare la Carta asuropea sulla sicurazza
stradale, preannunciata dal Terzo programma di
azione europeo per la sicurezze siradsle e
presentata ufficialmente il 29 gennaio 2004, Sono
attualmente aperte le soltoscrizioni alla carta, cha
& gia stata firmata da centinaia di enti pubblici &

privati. L'obiettive dell'Unione esuropea & di
raggiungere 2.500 firmatari entro il 2008.
Con la comunicazione n. 74 del 20086, Ia

Commissione europea ha pubblicalo una revisione
del Terzo programma di azione europeo per la

14. Commissione eurcpea (2001), Libre bianco - La
politica europea del trasporti fino al 2010: 1 mamento
delle scalfe,

15. Commissicne europea (2003) Comunicazione n. 311,
Programma di azione europeo per la sicurerza stradale -
Dimezzare (| numerce di vitime della strada nell'Unione
europea entro Il 2010 una responsabilitsd condivisa.
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sicurezza stradale’.  In questo  documento,
vengono analizzali i dati relativi all'incidentalita nei
Pagsi membri, al fine di valutare 'andamento delle
misure adotiate, & viene presentata una sintesi dei
principali piani e azioni introdoftl dai var Stati &
dall'Unione stessa,

| dati disponibili (comprensivi delle previsioni per il
2005) mostrano che vi & slala una riduZione
complessiva del numero di mori rispetto al 2000,
ma che lale riduzione, allo stato alluale, nen
consente di raggiungere il traguardo prefissato per
il 2010, consistenta nel dimezzamento del valor
rispetto al 2000. Se |a tendenza di riduzione attuale
si dovesse confermare, infatti, nel 2010 wi
sarebbero 32.500 morli sulle strade suropee,
mentra il traguardo previsto dal Libro bianco del
2001 sarebbe di scendere a 25.000 vittime. Per
guesto motivo, sebbene in questi anni vi siano stati
rilevanti progressi nel campo della sicurezza
stradale, I'Unione non esclude la possibilita di
intervenire con misure aggiuntive, in seguito alla
revisione del Libro bianco sui trasporti'”.

1.2 Il ruolo dell'Unione europea

Oltre a mobilitare | livelli di governc inferior & gli
attori privati, il ruclo dell'Unione europea in termini
di sicurezza stradale prevede oggi anche esplicite
competenze,

Fino agli anni Novanta, proprio perché mancava di
tali competenze, la Comunita europea di fatto non
& potuta intervenire, In matera di sicurezza della
strada, se non alfraverso la normalizzazione
tecnica delle dotazioni e delle componenti delle
automabili: pid di 50 direftive hanno interessato, ad
esgmpio, l'uso obbligatorc delle cinture di
sicurezza, la regolamentazione del trasporto di
mercl paricolose, l'applicazione di limitator di
velocita per gli autocarr, [l'unificazione della
tipologia delle patenti & il conltrollo tecnico per tuttl |
veicoli,

16, Comunicazions T4/2006, Eurcpean Reoad Safely
Action Programme Mid-Term Review,

17. Commissicne eurcpea (2006} Manfenere I'Europa in
movimenlo - una mobilitd sostenibile per | nostro
confinente. Rissame intermedic del Libro bianco sui
trasporti pubblicato nel 2001 dalla Commissiona
BUFOpEa.
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Con l'arlicelo 71 del Traltato di Maastricht, I'Uniene
europea ha acquisito | mezzi giuridici per stabilire il
quadro generale & adollare le necessarne misure,
in materia di sicurezza stradale. Attuaimente essa
prud:

e |egiferare per far adoftare misure che
permettane di migliorare la sicurezza dei
trasporti, nei limiti della sussidiarieta. | settori
in cui essa possiede specifiche compelenze
legislative sono: I'armonizzazione tecnica delle
norme relative ai veicoll, | requisiti di sicurezza
della rete siradale transeurcpea; l'uso della
cintura di sicurezza nelle automobili; il controllo
tecnico periodico dei veicoli a maotors; |
controlli stradali; i tachigrafi; i fimitatori di
valocita; | pesi e le dimensioni dei veicoli; il
trasporte di merci pencolose; |la patente di
guida e alcuni aspeiti della formazione del
conducente'™;

« soslensre finanzianamente proposte &
iniziative per sensibilizzare le istituzioni, i
professionisti & il grande pubblico ai principali
problemi dalla sicurezza e alle loro soluzieni;

» individuare e sintetizzare le buone pratiche 2
presentarle soltto  forma di guide
d'orientamento, elaborate da professionisti per
professionisti, da utilizzare su base volontaria,
accompagnandole con casi studio dettagliati,
nonché sostenere progetli di dimostrazione
che mettane in pratica | metodi individuati in
tali guide;

« promuovere la raccolta e l'analisi dei dati
relativi agll incidenti ed ai danni fisici delle
persone, come gia falto con il progetto di
ricerca Stairs & con il database CARE;

» rafforzare le attivita di ricerca, in paricolare
nel'ambile del Sesto programma guadro di

ricarca,

« definire un sistema armonizzale per
lintroduzione negli  Stati  membri  di
agevolazioni fiscali, volte ad incoraggiare

linvestimento dei privati & delle imprese nella

18, Recentemente I'Unione europea ha adotfato due
proposte di Direttive relative alla sicurezza stradale:
COM(2006) 569, sulla gestione della sicurezza della
infrastrutture stradali, & COM(2006) 570, redativa agli
specchi retrovisori per | mezzi pesanti,

Direzione Trasport - Setlome Planificazione dei Traspor

25



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT 2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

completa delle automobili e dei veicoli
molorizzali a due ruote. L'omologazione,

sicurezza e promuovere la diffusione di
infrastrutture & di veicoli pid sicuri;

proparre l'introduzione di eriteri armonizzati
di sicurezza stradale nell'ambito degli appalti
pubblici;

studiare, con il settore europeo  delle
assicurazioni, le misure supplemantari che gli
assicurator possono adotlare per imputare pid
direttamente ai responsabili il costo deagli
incidenti.

1.3 Il Terzo programma d’azione per la

sicurezza stradale

essendo uno strumento molto importante per
miglicrare |a sicurezza stradale, & destinala ad
essere presto estesa al veicoli commerciall &
al lero rimorchi, ai pullman & agli autobus.
Oltre alle indicazioni relative agli urti laterali e
frontali dei veicoli, si impone l'introduziones di
una protezione per ridurre | rischi elevali cui
sono esposli | ciclisti e | pedoni negli incidenti
con | veicoli a motore. Allo stesso tempo, |
rischi gravi legali alluso di motociclette &
ciclomotori & i1 costo  sociale elevalo
rappresentatc  dalle  lesioni  invalidanti
giustificano gli sforzi per individuare le misure

da prendere nella progettazione di queste
categorie di veicoli, al fine rafforzare la prote-

Per dare attuazione agll obiettivi del Libro bianco, il
Terzo programma d'azione ha individualo sei
principali settori di intervento relativi alla sicurezza, zione in caso di incidente.

di compelenza sia delle strutiure tecniche I punti su cui I'Unione europea intende

dell'Unione, sia degli Stati membri e di enti privati: concentrare la sua azione sono: 'informazicne
dei consumatori  (tramite EuroNCAP, |

incoraggiare gli utenti a tenere un migliore
comportamento. La prima causa degll
incidenti gravi é rappresentata
dallinosservanza, da parte degli utenti, della
legislazione di base in maleria di sicurezza
stradale (eccesso di velocita, guida in stato di
ebbrezza, mancato usc della cintura di
sicurezza). Si stima che un'azione mirata su
questi tre fattori potrebbe permeltere di ridurre
di oltre il 25% il numero di morti. Cid si pud
oltenere favorendo il rispetto delle norme
fondamentali della sicurezza stradale tramite
I'adozione di un approccio globale che combini
da un lalo i controlli di polizia e, dallaltro,
l'educazione e la sensibilizzazione degli utenti,
Occorre perfezionare il sistema di accesso al
diversi lipi di patente di guida, evilando le
possibilita di  frode e controllando il
mantenimento  dellidoneitad alla guida dei
conducenti. Ritenendo poi, in base alle
statistiche, che 'uso del casco da parte degli
utenti di veicoli a due ruote potrebbe diminuire
in modo significative il numere delle vittime,
'Unione ne promuove I'uso generalizzato,

sfruttare il progresso tecnico per rendere i
veicoli pid sicuri. L'Unione europea ha ormai
competenza  esclusiva  sullomologazione

Programma europec di valutazione dei nuovi
meodelli di  automebill); la diffusione di
dispositivi  per la  sicurezza  passiva;
linnovazione lecnologica dei veicoli (visibilita,
pneumatici, assistenza attiva alla guida), la
frequenza dei controlli tecnici periodici;
incoraggiare il miglioramentoe  delle
infrastrutture stradali. Con il conducente & il
vaeicolo, linfrastruttura costituisce il terzo
elemento chiave della sicurezza stradale. Un
adeguato disegno  della strada pud sia
influenzare positivamente il comportamento
del conducente, sia ridurre le conseguenze
dell'errore umano. Per quanto riguarda i nuowvi
progelti stradali, I'Unione europea intende
stabilire una metodologia comunitaria per la
realizzazione di studi di impattc sulla
sicurezza.

Per guanto concerne la rele esistents, le
principall azioni previste sono: 'elaborazione di
guide tecniche in materia di sicurezza delle
infrastrutiure; il miglioramento della sicurezza
della rete stradale transeurcpea Ten-T,
l'innalzamento dei requisiti della sicurezza peri
tunnel; la diffusione dei servizi telematici di
informazione sulla viabilita e sul viaggi e del
sistema di posizionamento via satellite Galileo,
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| setton priontari esaminati nelle guide tecniche
dovrebbero essere; la misure a basso costo
(da collocare nel siti ad aito nschio, lungo
alcune sezioni stradali o a livello di una zona
geografica), l'audit di sicurezza, la gestione
della sicurezza in ambiente wurbano, la
riduzione della velocita e le infrastrutiure
stradall “clementi® (in paricolare barriers
laterali & banchine delle strade). Per |l
miglioramento della sicurezza della rets
franseuropea, I'Unione intende lanciare uno
studio che determini il polenziale di rnduzione
del numero di vitltime legato ad una migliore
armonizzazione delle normme di sicurezza, della
segnaletica stradale e delle  norme
dlingegneria per le strade e le atlrezzalure
stradali,. Nel campo delle ICT, [I'Unione
europea ha inteso promuovere una pill ampia
cooperazione lra i settori pubblici e privati al
fine della diffusione dei senvizi telematici di
informazione sulla viabilita e sui viaggi (TTI);
gquesti servizi fanno parte di un sistama pid
generale, denominate ITS - Infelligent
Transport Systems and Services, al quale
apparlengono  una serie di  iniziative da
sviluppare, quali | servizi per le chiamate di
emergenza, le informazioni sul traffico, il
maonitoraggio dellinfrastruttura stradale, una
rete europea di centri di gestione del traffico,
un sistema eleftronico dei pedaggi. Inoltre, la
messa in servizio a partire dal 2008 del
sistema europeo di  posizionamento  via
sataliite  Galilec  dovrebbe  migliorare
I'affidabilitd delle informazioni trasmesse, con
riferimantc ai sistemi di navigazione e di
origntamento, alle condizioni della
circolazione, ai sistemi di allarme In caso di
incidenti, al monitoraggio dei veicali;

incrementare la sicurezza del trasporto
stradale di merci & passeggeri. L'aumanto
del numerc di automezzi pesanti In
circolazione sulle strade eurcpee ha indotto
'Unione europea a legiferare in materia. |

principali  provvedimenti riguardano queste
tematiche: lintroduzione del limitatore di
velocita e del tachigrafe digitale; il

miglioramento della formazione iniziale e
continua dei conducenti professionalii il

rispetto dei tempi di guida e di riposo; la
revisiona della norme relative al trasporto di
merci pericolose & ai lrasporti eccezionali, la
redazione di guide di buone pratiche
relativamenle alle stivaggio degli automezzi
pesanti e ai traspotl eccezionali Ila
sistemalizzazione  degli  adattamenti  al
progresse  lecnico  della legislazione
comunitana sul trasporte di merci pericolose
{attuali pericdicamente dall'Unione); lo studio
dellimpatte sulla sicurezza stradale causato
dal crescente uso di piccoli veicoll commerciali
& di veicoli apparenanti alle aziende private;
migliorare il soccorso e le cure alle vittime
della strada. L'importanza della rapidita di
diagnosi e d'intervento in occasione dei traumi
provocali da incidenti stradali ha indotto
[Unione europea a promucvers azionl per
studiare le migliori pratiche nel settore delle
cure mediche post-incidente; elaborars
indicazioni per la realizzazione di dispositivi
d'allarme in caso di incidente, abbinati ad un
sistema di posizionamento, che trasmettano
direttameanie la richiesta di soccorso al senvizi
di emergenza;

ottimizzare la raccolta, l'analisi e la
diffusione dei dati sugli incidenti. Cccorra
disporre di database completi & disaggregati
per poter analizzare le cause, le circostanze &
le conseguenze degli incidenli. Per le cause,
'Unione  intende  promuovere  indagini
indipendenti da guelle condotte dalle autorita
giudiziarie o dalle assicurazioni, orientandole
varso le cause degli incidenti piuttosto che
verso le  responsabilita, Uno  strumento
importante in gquesto campo & il database
CARE (Communily database on Accidents on
the Roads in Europe), sviluppato a partire dal
1993 & divenuto interamente operativo dopo I
1999, Esso raccoglie i dati ralativi agli incidenti
stradali awvvenuti in Europa che hanno
comportato meorli o feriti ed & carattenzzato da
una grande disaggregazione dei dati, in modo
da parmettars un'elevata flessibilita
nell'elaborazione  delle  informazioni. |l
database si @ dimostrato pio affidabile per la
statistiche relative ad incidenti con mori, meno
per quelle relative ad incidenti con feritic il
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progette di ricerca Stairs (Standardisation of
Accidant and Injury Regisiration Systems) ha
individuato una serie di possibill adeguamenti
par migliorarlo anche da questo punto di vista.
Un ulteriore affinamento si dovrebbe ollenars
mediante l'inserimento nel database di vanabili
socioeconomiche di esposiziong al rischio.
L'Unione europea vuole infine rendere pil
semplice @ ampio l'accesso a CARE, al fine di
promuovarne la trasparenza ed un maggiors

analisi mediche da compiere per conoscers |e
conseguenze fisiche degli incidenti, nonché di
migliorare il collegamento tra | dali in possesso
degli ospedali & le statistiche nazionali sugli
incidenti stradali. L'Unione europea dal 1988
produce anche il Road Safety Quick Indicalor,
un indicatore aggregate c¢he  mostra
landamento degli incidenti stradall (numero di
incidenti, numero di mori, numero di ferli)
rispetto all'anno precedente, con riferimento

utilizze. sia al singoli Stati, sia al'Europa nel
L'Unione europea si  propone  poi  di complasso.
armonizzare e codificare le modalita delle
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APPENDICE 2. |l Piano nazionale della sicurezza stradale

2.1 Le tappe della politica nazionale
della sicurezza stradale

La sicurezza siradale & stala oggefto, a partire
dalla fine degli anni Novanta, di una sere di
interventi a livello nazionale, In paricolare, il pild
rilevante & stato I'elaborazione del Fiano Nazionale
dalla Sicurezza Stradale (PNSS), a seguito delle
prescrizioni della legge 17 maggio 1999, n. 144
"Misure in materia di investimenti, delega al
Governa  per il riordine degli incentivi
alloccupazione e della normativa che disciplina
I'MAIL, nonché disposizioni per il riording degli enti
previdenziali®, che all'art, 32 ha istituito il suddetto
piano, “al fine di rdurre il numero e gli effetti degli
incidanti stradali ed in relazione al "Piano di
sicurezza stradale 1997-2001" della Commissions
delle Comunita europee” (comma 1). Secondo la
legge, il PNSS deve consistere "in un sistema
articolato di indirizzi, di misure per la promozione &
l'incantivaziona di piani & strumenti per migliorare |
livelli di sicurezza da parte degli enti proprietan &
gestori, di interventi infrastrutturali, di misure di
prevenzione & controllo, di dispositivi normaltivi &
organizzativi, finalizzati al miglioramento della
sicurezza secondo gli obiettivi comunitari” (comma
2).

Per favorire I'slaborazions del PNSS, il 29 marzo
2000 sono stati adottati, con Decreto del Ministro
dei Lavor Pubblici di concerto con i Ministri
delllnterno, dei Trasporti & della Navigazione, della
Pubblica Istruzione e della Salute, gli Indirizzi
generali e linee guida oi attuazione del piano
nazionale della sicurezza stradale.

Essi definiscona:

« | principi di riferimento (sistematicita dell'azione
di contrasto ai fattori di rischio; il concetto di
fattori di nschio e soglie di sicurezza;
linflusnza delle condizioni ambientali; la
programmazione “per rnsultati®, il caratters
spacifico & aggiuntivo del piano; | principi della
concertazione, sussidiarieta e partenariato) ed
i contenuli (aree problematiche, campi di
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intervento  pricritari & linee di attivita) del
PNSS;

¢ e strutture & gli strumeanti tecnico-organizzativi
per lattuazione e il monitoraggio del PNSS a
per il suo progressivo affinamento in funzione
dei risultati concretamente conseguiti;

« una schematica allocazione di
articolala per campi di intervento.

risorse,

Il 29 novembra 2002 & stata approvata dal CIPE,
con la deliberazione n. 100, una prima versione del
PNSS, denominala Piano nazionale della
sicurezza stradale - Azioni prioritarie, o pid
brevemeante Fiano delle pricrtd, || Piano delle
prioritd & sorto con l'obiettivo di creare e premesse
tecnico-organizzative per la definizione di una
versione strutturale del PNSS: esso da un lato
dave individuare gli interventi puntuali, cha
possono determinare la maggiore riduzione di
vittime degli incidenti stradali & possono essere
avviati nei tempi pid brevi; dali'aliro deve costruire
le condizioni ed | presupposti necessari per
sviluppare le nuove modalita di intervento per
migliorare la sicurezza stradale,

Per far cid, il Piano delle priorita riorganizza la
sette linee di attivita, individuate negli Indinzzi
generali & linee guida di stluszione del pisno
nazinnale della sicurezza siradale, sulla base di tre
criteri & due livelli di attivita, a loro volta ripartiti in
linee d'azione (cinque per il prima livelio e dodici
per il secondo livella).

Il Fiano delle priontd & stato implementato
mediante due Programmi annuali di attuazione.
Con quesli programmi, circa un quarto delle risorse
stanziate sono state assegnate direttamente dal
Ministero delle infrastrutture & dei trasporti, mentre
per le rsorse rmanenti & stalo stabilite che le
Regioni, in relazione alle specificita & agli obiettivi
locali & in accordo con | criten indicati negli stessi
Programmi di attuazione, definissero le procedure
concorsuall o le forme di concerazione per
I'allocazions delle risorse,

Il Programma annuale di attuazione del 2002 ha
previsto investimenti annuali per circa 13 milioni di
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euro, da protrarre per 15 anni. Il Programma
annuale di aftuazone del 2003 ha previsto
investimenti annuali per circa 15,5 milieni di euro,
sempre da protrarre per 15 anni. Nell'ambito
dellinsieme di azioni indicale dal PNSS, il secondo
Programma di attuazions ha scelto di privilegiare |
seguenti campi:

* misure urgenti: messa in sicurezza delle strade
extraurbane & urbane a massimo rischio,

« |nterventi sistematici: manutenzione
programmata  della rete extraurbana,
moderazione  del  traffico,  azioni  di

informazione, interventi integrati;

+ misure per rafforzare la capacitd di governo
della sicurezza siradale: creazione di centri di
pianificazione, programmazicne, monitoraggio
e gestione, rafforzamento degli uffici di polizia
locale per la sicurezza stradale, elaborazione

di piani di sicurezza per circoscnzioni
amministrative;
« nterventl strategici misure di rilevanza

strategica per |l miglieramente della sicurezza
stradale nsl Paese.

MNel novembre 2003 & stato emanato il Bando
relative a interventi strategici per la sicurezza
siradale relativo alla quota di risorse assegnate
direttamente dal Ministero; esso, in accordo con il
Programma annuale di aftuazione, ha richiesto di
suddividere |e proposte in tre categorie:

* progetti
regionali;

« progetti relativi al piani & programmi per
migliorare |a sicurezza stradale;

+ progetti relativi alla realizzazione di intervent
complessi  di  carattere  intersettoriale @
innovativo,

relativi ai centri di meniloraggio

Il Decreto del 9 giugno 2004 ha approvato le ire
graduatorie dei progetti (regionali, provinciali e
comunall) ammessi ai cofinanziamenti,

MNei paragrafi seguenti si analizzano pid nel
dettaglio gli Indirizzi generali e linee guida o
aflugzione del piano nazionale dells sicurezza
siradale e il Piane nazionale dells sicurezza
sfradale - Azioni prioritarie,
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2.2 GliIndirizzi generali e le linee guida
di attuazione del Piano nazionale
della sicurezza stradale

Come si & dette, il Piano nazionale della
sicurezza stradale (PNSS) & stato istituito dall'art.
32 della legge 17 maggio 1999, n. 144, Il PNSS
viens:

+« definito dal Ministero dei Lavori Pubblici, dopo
aver sentito il Ministero dei Trasporti e della

Mavigazione;
« approvato dal CIPE;
« attuato  altraverso  programmi  annuali

predisposti dal Ministero dei Lavon Pubblici,
approvati dal CIPE;

« aggiornate ogni tre anni o quando fattor
particolari ne motivino la revisione.

La natura del PNSS, e in particolare il riferimento ai
principi di concertazione e sussidianeta contenuto
nell'art. 36 della lagge 144/1999, implicano che su
una stessa problematica operino simultaneamente
amministrazioni di diversi setton e di diversi livelli
(si lenga presente che '82% dei ferili 2 il 63% dei
mori per incidenti stradali si verificano sul sistema
infrastrutturale  |locale), senza escluders  la
collaborazione con soggetti privati. Cié comporia
che;

« | principi di riferimeanto individuati negli fndirizzi
generall e linge guida df attuazione del piano
nazionale dells sicurezza stradale valgono non
solo per la formulazicne del PNSS, ma anche
per le azioni sviluppate dagll entl proprietari &
gestori della rete stradale (in paricolare,
Regioni e amministrazioni locali);

= i contenuti del PNSS devono essere arlicolali
in “campi di intervente” {ambiti di applicaziona
delle azioni finalizzate a contrastare e
rimuovera i principali fatton di rischio) & “linea
di attivita® (insieme di azioni che devono
essarg sviluppate in modo coordinato dai
diversi soggetti chiamati ad aftuare il PNSS).

Tale aricolazione dovrebbe favorre |a
riparizione dei compiti e degli oner di
intervento tra | diversi livelli & selton della

pubblica amministrazione, assicurando un
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efficace coordinamente e  minimizzando
dispersioni o duplicazioni;

il reperiorio delle linee di atlivitd “fornisce,
indirettamente, riferimenti di base agli enti
proprietari & gestori di reti @ di servizi dl
trasporto & a tutli gli altri soggetti, sollecitandoli
a wvalutare fufta la gamma dei possibil
strumenti per scegliere la combinazione di
azioni pid efficace attraverso cui realizzare una
strategia di contrasto del fattor di rischio” (p.
61).

| principi di riferimento che devono guidare la
definizione dei contenuti operativi del PNSS sono:

sistematicitda dell’azione di contrasto ai
fattori di rischio. La strategia adottata deve
essere riferita alla generalitd del traffico, ossia
deve investire, “con modalita diversificate, tutte
le componenti della mabilita su strada & tutte le
condizioni che si configurano come fattore di
rischic per la sicurezza dei cittadini,
intarvenendo con un'intensita tendenzialmante
proporzionale all'entita del danno sociale ed
gconomico determinato dagll incidenti stradali”
{p. 31

fattori di rischio e soglie di sicurezza. Si
tratta di “definire un compendio di parametn
che consenta di misurare con adeguata
precisione le “prestazioni di sicurezza” erogate
da ciascun componente del sistema della
mobilita [...] & dal sistema nel suo complesso”,
g di "elaborare un insieme strutturato di
“standard & soglie di sicurezza” che consenta
di identificare con precisione le condizioni di
maggior rschio (di maggiore carenza della
sicurezza stradale)” (p. 33);

influenza delle condizioni ambientali. ||
PNSS deve essere “priontariamente crientalo
a incidere sul sistema dei fattor di rischio
determinati dalle condizioni infrastretiurali, dal
tipo di maobilitd, dal rapporto tra sistema
infrastrutturale e strutture  insediative
(residenziali e non), condizioni cha, per
brevita, si stabilisce di indicare con il termine di
"condizioni di rischio ambientali”, intendendo
con cid segnalare che tali condizioni non
riguardano | comportamenti di guida o la

dinamica specifica dellincidente ma 'ambiente
complessivo all'interno del guale gli incidenti si
verificano” (p. 35);

+« “aree problema" e programmazione “per
risultati”, || PNSS deve operare non per
singoli tematismi, ma per “aree problema”, in
modo da poter sia analizzare e fenere sotio
controllo  tutti | fattori, sia impostare una
programmaziong “per risultati®, | cui parametri
facciano riferimento non tanto allentitd delle
azioni intraprese o alla  misura  dei
finanziamenti erogati, ma ai concreti rsultati
determinati dal piano;

« carattere specifico e aggiuntive del piano.
Le azioni dal PNSS davono avere un carattera
“specifico”, ossia devono essere nferite al
miglicramento della sicurezza sitradale, e
“aggiuntiva”, ossia devono aggiungersi sia alle
attuali misure  di pianificazione e
programmazione della mobilita e della
sicurezza stradale, sia agli interventi di
manutenzione e miglioramento della rete
stradale;

« concertazione, sussidiarietd e partenariato.
I PNSS deve configurarsi come "sistema di
indirizzi & di incentivi per orientare le risorse &
gli impegni delle amministrazioni locali & degli
alti organismi [...] verse un sistemna di
pianificazione, programmagzione e interventi
complessivamente mirato a migliorare i livelll di
sicurezza stradale” {p. 39).

| campi di intervento prioritari individuati sono
quattro:

« sistemi infrastrutturali di massimo rischio;

« aree urbane e strulture territorali (di livello
sovracomunale o provinciale);

= ulenti deboli (pedoni, ciclisti @ conducenti di
motocicli) e utenli a rischio (conducenti maolto
giovani o molto anziani);

+« incidenti stradali sul lavoro.

Par migliorare i livelli di sicurezza stradale in
agnuna di tali campi, il PNSS deve scegliere la
combinazione pill efficace tra le seguenli sette
linee di attivita:
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« indirizzo, coordinamento & incentivazione;

+ costruzione di una cultura della sicurezza
stradale;

« prevenzione, controllo e repressions;

s azione sanitaria;

« ragole e controlli per veicoli, utenti & sarvizi di
trasporio;

+ migloramento dell'organizzazione del traffico &
della rete infrastrutturale;

+ interventi di informazione e sensibilizzazione.

Due del quatiro campi prioritari individuati negli
Indirizzi generali & linee guida doi altuazione def
piano nazionsle della sicurezzs stradale sono
rappresantati, come si & delto, da “aree urbane e
sistemi territoriali” & da “ulenti deboli & utenti a
nschio”. In effetti, nelle aree urbane si verificanao il
T0% dei feriti @ il 40% dei morli per incidenti
stradali; nelle maggiori aree urbane, circa | 2/3
delle vittime di incidenti stradali sono costituiti da
utenti deboli (pedoni & ciclisti) @ da conducenti di
motocich. “ll problema dell'incidentalita urbana &
dungue, in netta prevalenza, un problema di
mancata o carente lutela delle componenti pid
deboli della mobilita, di scarsa separazione dei
flussi di traffico, di ricorrente interferenza tra |
percorsi di pedoni e ciclisti & | percorsi degli
autoveicoli. In sintesi, la massima parle dei
180,000 feritifanno & del 2700 morifanno che si
varificano nelle nostre cittd deriva da una
regolamentazione del traffico inadeguata sotto il
profilo della sicurezza stradale. Soto questo profilo
anche i Piani Urbani del Traffico non sono Ausciti —
almeno sino ad ora — a determinara una netla
inversione delle tendenze in corso, vuoi perche
attuati in modo del tutto parziale o non attuati
affatto, vuol perché nella generalitd dei casi | PUT
risultano scarsamente attenti ai problemi della
sicurezza stradale. E  dungque necessario
modificare radicalmente il livello di sicurezza delle
nosire aree urbane” (p. 42).

Proprio alla luce di queste ultime considerazioni, gli
Indirizzi generali e linee guida di attuazions del
piano  nazionale della  sicurezza  stradale
prescrivano che, nell'ambito del PNSS, vengano
definiti indirizzi & criteri per l'elaborazione di “piani
urbani del traffico di seconda generazione",
“intendendo con cid indicare strumenti che:
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« comprendano esplicitameante obiettivi
quantitativamente definiti di rnduzione del
numero di morti e feriti per incidentl stradali,
distinguendo tra le diverse componenti di
maobilita;

« siano dotati di strumenti per la verifica
guantitativa dei risultati consaguiti
(monitoraggio locale dell'eveluzione dei livelli
di sicurezza nelle aree urbane),

e prevedanc esplicitamente le misure e |
provvedimenti da porre in esserg qualora gli
obiettivi di  miglioramento della sicurezza
stradale non wvengano raggiunti o vengano
raggiunti in modo del tutto parziale” (pp. 68-
&67).

Gli Indinzzi generali & linee guida di attuazione del
pianc  nazionale della sicurezza  stradala
prescrivono ancora che il PNSS definisca:

« indinzzi di natura tecnica & promozionale per
accordi mirati a introdurre (o rafforzare) gli
obiettivi di  miglioramento  della sicurezza
stradale nei plani del frasporfo pubblico locale,

« criteri metodologici, operativi ed organizzativi
per il monitoraggio  dellevoluzione della
sicurezza  stradale da  parte degli  enti
proprietari & gestori  della rete siradale.
“L'azione di monitoraggio dovra svilupparsi in
modao coordinato e coerente sia a livello locale,
sia a livello centrale & dovra consentine un
proficua interscambio di valutazioni
sull'evoluzione della sicurezza stradale & sui
maggiori fatton di rischio tra I'Amministrazione
che ha compiti di pianificazione &
programmazione a livello nazionale e le
Amministrazioni che hanno compiti di specifica
attuazione del Piano stesso” (p. 65);

« ambiti priortari di coordinameanta tra | diversi
settori e livelli dellamministrazione pubblica,
“al fine di determinare centi di governo &
gestione  degli  interventi sulla sicurezza
stradale coerenti con la scala e e
caratleristiche  qualitative del fenomeno,
Quesio punto assume un rilisvo
particolarmente ampio in tre casii a) nele
grandi aree metropolitane dove un'unica realta
urbana si aricola in numerose circoscrizioni
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amministrative {numerosi Comuni) che, per
oparare efficacements, debbono coordinarsi
tra lore per quanto riguarda la pianificazione
della mobilita (Fiani Urbani del Traffico di
livelle sovracomunale, localizzazione delle
aree di sosta in funzione della mobilita
complessiva dell'area melropolitana, etc.); b)
laddove si verfichi 'opportunitd di dafinire un
Piano integrato della mobilitd e del trasporio
locale (su gomma e su ferro) di livello
sovracomunale, avente anche Ilo scopo
favorire una mobilita sicura & sostenibile; c)
laddove si verifichi 'esigenza di un pid ampio e
pil efficace coordinamenio tra pianificazione &
gestione urbanistico-terntoriale e pianificazione
& regolamentazione della mobilita™ (p. 69).

2.3 Il Piano nazionale della sicurezza
stradale - Azioni prioritarie

Al momento dell'elaborazione del PNSS, & emerso
come fosse difficile dare una concreta e rapida
atluaziona a tutte le linee di azione elencate negll
Indirizzi generali & linee guida di aftuazione del
piano nazionale della sicurezza stradsle. Per
questo motive, & stata elaborata una prima
versione dal PNSS (approvata dal CIPE con la
deliberazione n. 100 del 29 novembre 2002),
denominata Fiane nazionale della sicurezza
stradale - Agzioni prigritarie, o pid brevemenle
Piano delle priorita. queslto piano & stato
inizialmente predisposto con  durata  biennale
(2002-2003) ed & Ilutlora in corso di
implementazione altraverso due programmi i
attuazione,

Il Piano delle priorifé & sorto con l'obiettive di
creare le premesse tecnico-organizzalive per la
definizione della versione “strutturale” del PNSS
(Pigno nazionsle della sicurezza stradale - Azioni
strutturall), da un lato individuando gli Interventi
puntuali che possono determinare la maggiore
riduzione di wvitime degli incidenti stradali e
possono essere avviall nel tempi pil brevi, &
dall'altro costruendo le condizioni ed | presupposti
necessari per sviluppare le nuove modalita di
intervento per miglicrare la sicurezza stradale. Per
far cio, il Piano defle prioritsd riorganizza le sette
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linee di attivita individuate negli Indinzzi generali @
linea guida di aftuszione defl pianc nazicnale defla
sicurezza stradale sulla base di tre criteri (entita del
danno sociale determinato dalle diverse tipologie di
incidenti  stradali; immediata fattibilita degli
interventi; capacita di sviluppare strumenti & risorse
per migliorare la capacitd di governo deila
sicurezza stradale da pare degli organismi
competenti in materia), secondo due livelli di
attivita:

«  “misure e interventi puntuali, con carattere di
particolare urgenza e relativi alle situazioni
note di massimo rischio, ove si determinano il
maggior numera di vittime da incident stradali
e gli inerventi possono raggiungere livelli di
afficacia parlicolarmente elevati;

« azioni strategiche dedicate alla costruziona
delle condizionl tecniche, organizzative e
amministrative funzionali alla innovazione e al
miglieramento della capacita di govemo deila
sicurezza stradale sia a livello nazionale, sia a
livello regionale e locale” (p. 33).

Il primo livello di attivitd comprende cinque linee
d'azione:

« indirnzzi ed incentivi per la messa in sicurezza
delle tratte stradali extraurbane a maggior
rischio di incidentalita;

« indirizzi ed incentivi per la messa in sicurezza

di zone wurbane a maggior rischio di
incidentalita;
e indirizzi ed incenlivi per provvedimenti

finalizzati a migliorare la sicurezza degli utenti
debali (pedoni, ciclisti, conducenti di matacicli
e ciclomotor) & a rischio (utenti anziani e
giovani), sia per quanto riguarda i
comportamenti di guida, sia per gquanto
riguarda le condizioni della rete & i servizi di
trasporto,

« misure di contrasto dei comportamenti di guida
ad alto rischio, che determinano situazioni di
elevato pericolo per la colletlivita;

« misure a supporio della gestione della
regolamentazione di velocitsa, al fine di
rafforzare la messa in sicurezza delle tralte a

Direzione Trasport - Setlome Planificazione dei Traspor

33



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

massimao rischio e delle situazionl urbane ad
alevata incidentalita.

Il secondo livello di attivita comprende dodici lines
d'azione:

«  supporti ed incentivi per il monitoraggio ed il
coordinamento del governo della sicurezza
stradale;

«  misure volte a favonrre la costruzione di una
nuova cultura della sicurezza stradale;

« misure finalizzate a rafforzare e rendere pid
efficace & sistematica 'azione di prevenzione,
controllo e repressione;

+ misure tese a rafforzare | contributo del
sistema sanitario nazionale al miglioramento
della sicurezza stradale;

* ndirizzi, supportl e incentivi finalizzati a
promuavers piani e programmi sistematici per
|a messa in sicurezza di reti infrastrutturali & di
sistemi di mobilita,

« ndirizzi, supporti tecnici & incentin per la
realizzazione di nuove & pil efficaci modalita di
manutenzione e adeguamento della rele
stradale e degli impianti connessi,

+ |niziative velte a creare le premesse per
rafforzare il contribute del sislema assicurativo
al miglioramento della sicurezza stradale;

= misure e iniziative mirate a favorire |l
miglioramento dei livelli di sicurezza del parco
veicoli circolante;

« indirizzi, suppori tecnici & incentivi economico-
finanziari per la realizzazione di iniziative
mirate in moda spacifico a ridurre lncidentalita
stradale sul lavoro e negli spostamenti per
lavoro,

« misura finalizzate ad ampliare il contributo del
trasporto  collettive al miglioramento  della
sicurezza stradale;

* misure a favore del miglioramento della
sicurezza nel comparte del trasporto delle
merci;

« supporti e indinzzi per l'elaborazione di un
piano delle aree di sosta per il trasporto e la
distribuzione  delle  merci  sulla  rete
infrastrutturale extraurbana.

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

In particolare, nellambito della seconda linea
d'azione del primo livelle di attivita, relativa alle
zone urbane a maggiore rischio di incidentalita,
il Piano delle prioritd raccomanda a quei Comuni,
che non siano in grado di individuare le situazioni
di massimo rischio, di privilegiare gli interventi gia
delineati dagli Indirizzi generali & linee guida o
attuazione del pieno nazionale della sicurezza
stradale per l'ambito wurbano, “con paricolare
riferimento a:

« interventi mirati 8 migliorare la sicurezza nelle
tratte di passaggio dalla viabilita extraurbana
alla viabilita urbana;

« creazioneg di percorsi pedonali e ciclabili
continui, separali e protetli;

« ampliamento delle aree di sosta & messa in
sicurezza delle fermate dei vettoni di trasporio
collettive & loro localizzazione tale da ridurre |
confiitti tra flussi pedonali e flussi veicolar;

« riorganizzazionse & ampliamento delle zone
pedonali;

* limitazione della wvelocita a 30 Kmh e
medificazione delle caratteristiche fisiche e
geometriche della strada in zone ad elevato
traffico pedonale & ciclistico;

« regolamentazione del traffico e della sosta &
rafforzamento dei servizi di trasporto collettivo

al fine di disincentivare l'uso dei vettori
individuali in zone con elevata e diffusa
incidentalita;

¢« talecontrollo delle intersezioni semaforizzate
dove si registra un elevato numero di incidenti
ricorsivi:

« interventi di traffic calming sulle strade ove si
registra un  sistematico ed  elevato
superamento dei limiti di velocita”™ (pp. 82-83).

Mell'ambito della quinta linea di azione del primo
livello di attivita, relativa alla regolamentazione
della velocita, il Pisno delle priorita soltolinea che,
“tenendo conto del fatto che nelle nostre citta &, in
particolare, nelle aree centrali a forte traffico di
padoni & ciclisti, in linea genarale, |a velocita media
dei veicoli, anche a causa deqli elevati volumi di
traffico, & decisamente bassa e che, in queste
Zone, una riduzione generale dei limiti di velocita a
30 Km/h avrebbe effetti del tutto trascurabili sul
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ternpi di percorrenza e sui valumi di traffico, appare
dal tulto evidente il wantaggio (socciale ed
gconomico) ad adotlare in modo diffuso il limite a
A0 Kmh in tutte le zone urbane centrali o,
comungue, con una rlevante quota di traffico
pedonale o ciclistico™ (p. 126).

MNell'ambito del secondo livello di attivita, la linea di
azione relativa alla messa in sicurezza di reti
stradali e di sistemi di mobilitd evidenzia |a
necessith di incentivare progetti pilota per la
definizione di piani e/o programmi integrati per il
miglicramento della sicurezza stradale su tutta una
circoscrizione  amministrativa  (comunale o
provinciale) o su pid circoscrzioni (comunali o
provinciali). Tali piani & programmi devono tenders
“a determinare una configurazione del sistema
infrastrutturale e  della  mobilitd  tale da
disincentivare  tipologie di  spostamento e
comportamenti di guida caratterizzati da elevati
fattori di rischio & da un forte impatto sull’ambiente”
(p. 175). Questi piani dovrebbera privilagiare:

e misure per il rafforzamento del trasporio
collettivo;
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interventi  di  traffic  calming, mirati a
determinare una maggiore coerenza Ira
caratteristiche fisiche e geometriche delle
strade e comportamenti di guida skcur &
sostenibili, con particolare riferimento al tema
della gestione dei limiti di velocita,

intervanti di potenziamento della rete locale al
fine di consentire wuna pib marcala
differenziazione dei flussi per tipologia di
fraffico & di costruire un sistema di percorsi
alternativi che riduca il volume degli
spostamenti sulle tratte pid congestionate e ad
alavato rischio;

interventi sul sistema viario urbano finalizzati a
determinare condizioni di traffico pid sicure, pid
salubri e pid confortevoli per pedoni e ciclisti;
misure regolamentan ed interventl sulla rete,
sulle aree di sosta e sul servizi di trasporto che
favoriscono gli spostamenti pedonali & in
bicicletta;

misure di messa in sicurezza di tipologie di
mobilita che, nella situazione data, sono
caratterizzate da elevati livelli di rischio
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APPENDICE 3. Il fondamento etico delle politiche della sicurezza stradale

3.1 \Visione Zero

Mell'elaborazione delle basi per il perseguimeanto di
una politica della sicurezza stradale innovativa ed
efficace, un rnferimento importanie & costituito
dall'approccio che va softo il nome di “Visione
Zero”,

Il programma Visione Zero, che & stato varato per
la prima wvolta in Svezia nel 1997 e si sia
diffondendo in numerosi Paesi europel, ha come
fondamento una riflessiona di tipo etico,

La strategia prende le mosse da una questione
rilevante, che consiste nel decidere se gli incidenti
siradali costituiscono un'emergenza per la salute
pubblica, alla stregua, ad esempio, del cancro e
delle malaltie cardiovascolar. La risposta, che
nellambito della Visione Zero viene fornita a
questa domanda, & affermativa per tre ordini di
motivi:

* in primo luogo, gli incidenti stradali non sono
una causa di more naturale: la morte non é
dovuta al limite posto dalleta, ma alle
inefficienze di un sistema costruite e gestito
dall'uemo;

+ in secondo luogo, l'eta media delle persone
decedule in incidenti stradali & di circa 40 anni,
cioé nettamente inferiore rispetto a quella delle
alire cause di morle (per cancro e infaro si
aggira intarno ai 70 anni);

« |n terzo luogo, nei casi in cui | decessi sono
pari o superori a quelli degli incidenti stradali,
|2 responsabilita sono in genere conseguenza
di decisioni o di comportamenti rschiosi
personall, che non coinvolgono altre persone,
a differenza di quanto awviens per numerosi
incidenti stradali

La mortalita da incidenti stradali & in contraddizione
con il diritto etico fondamentale che garantisce
ad ogni individuo l'integrita fisica e psichica.
Inoltre, non & eticamente accettabile inserire nel
calcolo di un obiettive (in questo caso, l'obiettivo
del mantenimento dei livelli attuali di mobilita) un
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certo numero di morti & feriti gravi, sebbene al
giorno d'oggi vi sia una tendenza a ntenere che
questo sia un tributo inevitabile. L'erore sta nel
non considerare che il diritto alla vila e alla salute
appartiene a una categona di diftti pid importante
rispetto, ad esempio, al diritto alla mobilita con
vaicoli motorizzali privati,

In seguitc a queste riflessioni, Visione Zero
propone una lesi radicale: “In futuro, non ci deve
pid essere nessuna vittima di incidenti stradali”
(OFROU, 2002, Elaborstion des fondements d'une
politigue nationale de sécurité routiére, Berne, p.
1). Essa parte dall'assunto che “nessuno dovrebbe
pill @ssere ucciso, gravemente ferito o menomato a
causa di un incidente stradale & che | costi umani &
sociall che ne derivano non possono pid essere
accettati come un inevitabile effetto collaterals
della circolazione stradale” (Idem, p. 18).
Questa formulazione radicale richiede
spiegaziona, senza la quale essa appare priva di
un fondamento di razionalitd di fronte ai temi del
rischio, pur essendo ancorala ad un enunciato di
grande rigore etico, cui si pud, in linea di principio,
dare piena adesione. Dobbiamo infatti riconoscers
che l'unica posizione veramente razionale di fronle
al rischio stradale & di fare in modo che |l
fenomeno dellincidentalitd non sia attribuibile ai
fattori interni al conducente o ai fattori esterni,
relativi alla strada, al veicolo & ad ali fattori
ambientali che possonc essere controllati &
modificati dall'uomo, ma sia unicamente attribuibile
a fatton puramente casuali, ovverosia “con cause
impossibili da prevedere™. In alti  termini, §
fenomeno dellincidentalita stradale dovrebbe
essere rncondotto alla sola sfera degl incidenti in
senso  propric, cioé di eventi random ben
modellizzabili tramite la distribuzione di Poisson™,
Solo qualora si giungesse a questo risultato,
polremmo  parlare di azzeramento dei  danni
evitabili; il che non vuol dire che ci troveremmao in
una siluazione dove siano azzerali gli incidenti; ma

una

19, Haight F.A. (2004) “La predisposizione agli incidenti:
Ia storia di un'idea” in Dorfer M. (a cura di) Psicologia del
traffico, MeGraw-Hill, Milana.
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dovremmeo pil correttamente  affermare che si
saranno  raggiunti  gli  obiettivi  umanamante
raggiungibili in una “visione zero”, poiché saranno
rimasti solo pid gli incidenti in senso proprio.
Dunque, in forme meno radicali ed ambigue, si
polrebbe dire che Visione fero sostiene che non
pud essere  elicamente acceltalo  qualsiasi
incidente stradale, che avrebbe poluto essere
evitalo adoltande adeguate misure mirate a
fmuovers cause note con interventi alla portata
della tecnica disponibile.

L'intervento con misure di sicurezza adeguate &
un‘opportunita realistica, perché, dal momento che
gli incidenti stradali amecano una morte non
naturale, slegala dalle leggi fisiologiche dell'eta, &
possibile intervenire con misure concrete per
impeadiri. Inoltre, le misure possono scaturire dalla
conoscenza delle debolszze del sistema della
mobilita, che & stato elaborate dall'vomo, quindi é
conosciuto & modificabile in tutte le sue
caratteristiche, a differenza di quanto si verifica per
altre importanti cause di morte.

Questa “visione” di una circolazione stradale con
“zero” morti e feriti gravi (correttamente intesa
come si & pil sopra precisato), cosi semplice ma di
grande walore sia per i suci risvoli  elici
imprescindibili, sia per gl effeti in termini di
sostenibilita, si sta diffondendo in numerosi Paesl, |
programmi per la sicurezza basali sulla Visione
Zero sono unanimemente considerati delle best
practices & hanno suscitato linteresse anche
dell'Unione europea. In  paricolars, oltre alla
Svazia la Visione Zero & slata adottala dai govemi
dell' Austria, della Germania e della Svizzera; in
quast’ultimo Paese, || programma ha assunto la
denominazione di Vi Sicurs” ed & in fase
avanzala di atiuazione (si veda box nel lesto).

3.2 Sustainable Safety

Ancora prima dello sviluppo della strategia di
Visione Zero, un‘altra politica della sicurezza
nazionale ha posto lI'accento sullimportanza dei
principi alici nella predisposizione dei piani per la
sicurezza stradale. Si tratla di Sustainable Safely,
“Sicurezza Sostenibile”, visione lanciata per la
prima volta in Clanda nel 1992 & recentements
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(2005) aggiornata con una nuova versione
(Advancing Sustainable Safety). Il documento di
programma del 1992 affermava che “in un sistema
di trasporto stradale sicuro in modo sostenibile, |l
design dellinfrastrutiura riduce il rischio di incidenti
intrinsecamente & drasticaments, Se comungue s
verifica lincidente, il processo che delermina la
gravita delle conseguenze & condizionate in modo
tale che il ferimento grave sia quasi sempre evitato™
{ Towards Sustainably Safe Road Traffic, 1992).
Questa dichiarazione di intenti, ribadita anche nel
nuovo documento del 2005 & seguita dalla
considerazione che il diritte degli individui alla
sicurezza dei trasporti deve essere applicato nel
campo dei trasporti su strada allo stesso modo in
cui viene applicato negli aliri setlor: se negli altr
madi di trasporio un singolo incidente mortale fa si
che | cittadini chiedano conto alla societa
dell'accaduto, ritenendolo inaccettabile (si pensi ad
esempio ai disasti aerei), non si capisce perché
invece le vittime del trasporio stradale debbano
essere accolle con rassegnazione & senso di
ineluttabilita, Il forte richiamo elico espresso da
Sustainable Safely richiede che la sicurezza sia
un requisite intrinseco del trasporto stradale,
cosi come avvieng per le industrie, le raffinerie, gli
incenaritor, il trasporto aereo o ferroviario, ecc. Lo
stesso lermine “sostenibile” imanda ideaimeante ai
concetli di sviluppo sostenibile, equita sociale,
rispeito dellambiente.

La visione presentata dal Governo olandese ha
avuto una larga diffusione sia a livello nazionale,
sia a livello auropeo: in particolare, in Olanda essa
& stala supportata dai politici, dai tecnici, dagli
ingagnen dei trasporti, dalle associazioni dei
cittadini, in un'ottica di responsabilita condivisa. Le
prime applicazioni pratiche di gquesta politica
(soprattutto misure infrastrutiurali di moderazione
del traffico) sono state introdolle a parire dal 1995
& si sono protratle fino ad oggi. Mel 2005, il nuavo
documeanto di intenti Advancing Sustainable Safsty
ha ribadito | concetti di fonde di Sustainalbfe Safety,
introducendo alcune modificha relative
allimplementazione  della politica, facendo
riferimento ai nsultati delle esperienze degli ultimi
anni & alla possibilita di introdurre nuovi strumenti
per aumentare la sicurezza (ad esempio,
sfruttando le nuove tecnologie).
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3.3 Le strategie di Visione Zero e
Sustainable Safety

Le politiche sulla sicurezza siradale basate su
solidi principi elici non possono essere attuate
senza che si verifichi un cambiamento radicale
nell'approceio alla sicurezza stradale e, pid in
generale, alla questione della mobilita, Al centro di
entrambe le strategie qui analizzate si trova |a
consiatazione secondo la quale tuili gli essen
umani commettono arrori e, dal momento che la
azioni delluomo coslituiscone un  elemento
ineliminabile del sistema della mobilita, questi
efrori non possono mal essers totalmente impediti,
ma solo ndotti il pii possibile. Di conseguenza
l'apparato tecnico del sistema della mobilita deve
essere adattatc maggiormente afle capacita e ai
limiti umani, in modo che gli error che tulti gl
utenti, anche i pid ragionevoli, talvelta commettono
non abbiano conseguenze fatall.

Occorre riveders || paradigma secondo cui &
l'uomo che deve adallarsi al sistema: per quanto
consentite, bisogna invece adattare il sistema
all'uome, creara un sistema “user-orenfed”. Cio
avviene normalmente nella maggior parte delle
attivita quotidiane delle persone (ad esempio, nella
pratica delle sttivitd sporive, nella sicurezza sul
lavoro, ecc.), mentre nella circolazione stradale
esiste un divario incolmabile fra le azioni consentite
dalle caratteristiche dei veicoli e della strada e le
azioni autorizzate dalle legge.

MNon & corretto che gran parte del peso della
sicurezza stradale sia affidato all'utente; anche gl

altri aftori devono intervenire, per quanto loro
compete. Bisogna fare in modo che quelii che gl
clandesi definiscono gli “erron latenti” del sistema
dal traffico siano il pil possibile anticipali & che la
sicurezza stradale dipenda il meno possibile dalle
decisioni individuali degli utenti della strada.

Le politiche di Visione £ero e di Sustainable Safely
adottano dungue un approccio “di sistema” per
la circolazione stradale, in cui la responsabilitd per
la sicurezza deve essere equamente ripartita tra:

« gl utenti della strada, che devono seguire le
regole  della  circolazione e  agire
responsabilments;

« gli amministraton pubblici, che costruiscono &
gestiscono la rete stradale, fissano le regole
della circolazione & le devono far rispettare,
anche f(ramile azioni educalive e di
monitoraggio,

« | settori dellindustria e del commercio, che
producono & vendono | veicoli.

E necessario che altri dus elementi del sistema dei
trasporti oltre all'utents, cioé la strada e il veicolo,
permeitane un numers minore  di o erron
comportamentall o ne neutralizzino in qualche
mode gli effetti; dal punto di vista infrastrutturale, la
formula si pud sintetizzare con lo slogan “forgiving
reads”, strade che perdonano. Bisogna prendera in
considerazione | punti di forza & di debolezza del
"sistama wuomo” e del “sistema macchina’,
combinandali nel modo pil opportuno (tabella 1).

PUNTI DI FORZA PUNTI DI DEBOLEZZA
Elementi del « Prontezza diriflessi in relazions alla [« Prestazioni fisiche e psichiche variabili
“gistema uomo” siluazione »  Emotivita
Capacita di anticipaziona « Possibilita di essere influenzati o distratti

_____________________________ Polvalenza e
Elementi del « Costanza = Mancanza di flessibilita, necessita di
“sistema Affidabilita programmazione anticipata
macchina” « Velocita »  Difficolta di rilevare gli errori

» Specializzazione, debole polivalenza

Tabella 1 - Punli di forza e di debolezza del “sistema womo™ e del “sisterma macchina” (fonte: USTRA, 2005, Via
Sicura. Programma di intervento della Confederazione per una maggiora sicurazza sulle strade svizzera)

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

Direzione Trasport - Setlome Planificazione dei Traspor



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

Proposte di questo tipe suscitano spesso un
quesito: in gquale misura un aumento della
sicurezza stradale implica una rnduzione della
mobilita?

Va subito precisalo che fra gli obiettivi di Visione
Zero e di Sustainable Safely non c'é quello di
ridurre la maobilita, ma solo di fare in modo che ad
essa non sl accompagnino, per guanto possibile,
incidenti gravi. In secondo luogo, occorre non
perdare mai di vista che il fine della mobilita &
l'accessibilita, ciogé |a possibilita di  andare
agevolmente da un luogo ad un altro |luogo. La
mobilitd in s& non & un fine ma un mezzo cui
ricommiamo  per accedere. L'accessibilita wva
massimizzata, la mobilita va resa sostenibile solto
gli aspetli economici, ambientali & sociali, a
cominciare da quellil che chiamano in causa la
salute umana.

La possibilita di raggiungere agevolmente un lusgo
prescinde dal mezzo di trasporto, che pud essers
privato, pubblico, motorizzato o non motorizzalo. In
conseguenza dei gravi rischi che il mezzo
motorizzato privato comporta, esso pud e deve
subire delle restrizioni per motivi di salute pubblica.
D'altra parte, esistono gia restrizioni per motivi di
sicurezza, nel campo dei trasporti (divielo di
guidare i veicoli per i minor di 18 anni, rinnovo
della patente annuale per le persone anziane, ecc.)
& in alti campi (divieto dl detenere armi senza
aulorizzazione, ecc), e tali restrizioni sono in
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genere  condivise dalla  ciltadinanza In
conclusione, si tratta soprattutto di sfatare |
pregiudizi relativi ai rapporti fra mobilita e
sicurezza.

Vi & un altro problema che viene spesso sollevato
con riferimento alla circolazione stradale: pud la
societd permettersi il costo economico di una
politica di sicurszza stradale rigoresa come
quesia?

La risposta & innanzitutto di tipo etico, essendo
essa dipendente dal valore che viene attribuito alla
vita umana, Se si assume che la vita umana sia un
valore che non pud essere valutato in termini
monetari @ che la societa ha il dovere di difendere,
ne consegue la necessita che |a collettivita destini
l& risorse necessarne per finanziare la sicurezza. In
un Paese sviluppato, & cinico tollerare | morti & |
feriti gravi della strada per motivi di carattere
economico.

Va perd aggiunto che, anche prascindendo dalle
motivazioni etiche, | calcoll effetiuati dagli esperi
hanno mostrato che la prevenzione degli incidenti
stradali porta ad un beneficio anche economico per
la societd (cosli sanilari e assicuralivi, perdita di
ore lavorative, danni a benl materiali, ecc.). E
sperimentato che una sera politica preventiva
produce, per il sistema soclela, benefici economici
superior rispetto allinvestimanto richiesto,
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ANALIS| DELL’INCIDENTALITA E PRIORITA DI INTERVENTO

2.

2.1 Metodologia di raccolta e analisi

dei dati

L'Unione europea ha posto la massima
attenzione al problerma della sicurezza stradale
con un insieme di iniziative anche nel setiore
dellinformazione statistica. Tra queste, le
principali riguardano la costruzione di banche
dati sugli incidenti stradali che, ulilizzando
definizioni, nomenclature, classificazioni e
metodologie  standardizzale, permettanc  di
effetiuare comparazioni tra i livelli di incidentalita
nei diversi Paesi e di porli in relazione alle
caratteristiche della circolazione, alle dotazioni
di infrastrutture stradali ed alle normative vigenti.
Questi confronti consentono di approfondire la
conoscenza del fenomeno e di verificare
l'efficacia dell'adozione di nuove normative e gli
effetti di nuove politiche dei trasporti nei diversi
Paesi.

Le principali iniziative internazionali sono:

+ nell'Unione europea & atliva una banca dati
(CARE) contenente le  informazioni
elementari  (microdati) relative ad ogni
sinistro rilevato in un Paese dell'Unione;
detta banca dati & accessibile onling da tutti
i Paesi membri;

+ in ambito OECD (Organisation for Economic
Co-operation and Development) & attiva
una banca dali (IRTAD) contenente i dati
aggregali relativi ai sinistri stradali, alla
popolazione, alla circolazione, ai veicoli &
alla rete stradale dei Paesi memibri;

= in ambito ONU la Commissione econamica
delle Nazioni unite per I'Europa mira ad una
sistematizzazione statistica
dellinformazione che consenta
comparazioni internazionali pid estese;

« sono  slati concordati un  questionario
comune Eurostal, ONU, CEMT (Conferenza
europea dei ministri dei trasporti) annuale ed
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una trimestrale, contenenti, oltre ad un set di
variabili relative ai diversi modi di trasporto,
anche informazioni sugli incidenti stradali.

In ltalia, come in tutti i Paesi del'Unione
Europea, la fonte di informazione principale in
tema di sicurezza sulle strade & costituita dalle
ritevazioni sugli incidenti stradali basate sulle
notizie desunte dai verbali compilati dalle
autorita di polizia™. Infatti, i rapporti di polizia
costiluiscono un'insostituibile risorsa informativa
sulla dinamica dellincidente, sulle tipologie dei
veicoli coinvolli e sulla localizzazione. MNei sinistri
avvenuti all'interno delle citta gli incidenti sono
varbalizzati  principalmente  dalla  Polizia
municipale, menire al di fuori dei centri abitati gli
incidenti sono verbalizzati prevalentemente dalla
Polizia stradale, dalla Polizia provinciale e dai
Carabinieri.

LISTAT, che si occupa della compilazione delle
statistiche relative agli incidenti stradali in Italia,
in collaborazione con I'ACI svolge indagini di

carallere censuario, rilevando il fenomeno
sullintero  territoric  nazionale, attraverso la
compilazione di  rapporti di incidente

appositamenie [:rlnal:jiS[:-::«e;H”1 .

Per effettuare una correlta interpretazione dei
dati disponibili, I''STAT ha condotto un'analisi
sul numero di rapporti statistici di incidenti
inviati, identificando sia la copertura per fasce di
popolazione, sia quella per area geografica.
Dallanalisi & emerso che in Italia il 21% dei
Comuni non invia regolarmente informazioni
sull'incidentalita, anche se, forlunatamente,
l'insieme dei Comuni non rispondenti costiluisce
solo il 4% circa della popolazione a livello

20. 5I veda ISTAT (2005) Statistica degli incidenti
stradall anno 2003-2004,

21. Un esempio di rapporto di Incidente wtilizzato
dallISTAT (modello CTT/INC) pud essere consultato
nel documento Statistica degll incidenti stradali anno
2003-2004, realizzato dall'|STAT.

Direzione Trasport - Seilome Planiicaziong del Trasporl

40



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

nazionale, essendo caralterizzato per circa il
99% da Comuni aventi popolazione inferiore ai
7.500 abitanti, & da un unico Comune di poco
superiore ai 20.000 abitanti.

Considerando I'analisi disaggregata per grandi
aree geografiche, si nota che nellltalia
settentrionale e centrale la percentuale di
Comuni rispondenti & superiore all80% del
lotale dei Comuni della corrispondente area,
mentre nellllalia meridionale e insulare tale
percentuale scende al 69%. Analizzando il
numero di incidenti ogni 100.000 abitanti spicca
una grande disparita tra il nord & il sud, proprio
perché tale analisi risente della carenza di
informazioni relative alle regioni meridional.

A partire dal 2003, I''STAT ha inizialo un lavoro
di  monitoraggio wvolto a  sollecitare  la
trasmissione dei dati da parte di quei Comuni
che risultavano insolventi: laumento del grado di
copertura dei rilevamenti & slato del 3,2% nel
2003 & del 5,3% nel 2004.

Ciononostante, il Piano nazionale della
sicurezza siradale e lo stesso ISTAT ritengono
che il dato italiano sull'incidentalitd sia
nettamente sottostimate. Questo fatto &
conosciuto  anche dal CEMT (Conferenza
europea dei ministri dei traspori), che, al
momento di effettuare | confronti tra | Paesi
europei, corregge il dato italiano con un
coefficiente destinato a ridurne la sottostima.
Adottando tale coefficiente, il numero di morti
per incidenti stradali in ltalia nel 2000, che dai
rilevamenti & risultalo pari a 6410 unita,
salirebbe a circa 6.900 unita.

In effetti, le statistiche sanitarie italiane relative
alle cause di morte confermano la sottostima,
registrando un numero di morti per incidenti
stradali”® notevolmente superiore rispetto  ai
rilevamenti di polizia: lo scarto fra | due dati,

22. 5l ricorda che vengona classificati come morti per
incidenti stradall le persone decedute nel corso
dellincidente o nel 30 giornl successivi, a causa delle
ferite ripafate durante lincidenta,

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

negli ultimi 15 anni, risulta compreso fra il 22,2%
& il 34,6%. Tenendo conto di questi elementi, la
stima delle vittime per 'anno 2000 pud essere
valutata in olire 8.100 unita, valore ben
superiore rispetto a quello effettivamente rilevato
(Prano nazionale della sicurezza stradale -
Azioni prioritarie).

Clueste considerazioni evidenziano da un lato la
necessita di migliorare il sistema italiano di
raccolta ed elaborazione dei dati  relativi
allincidentalita; dall'altro, esse suggeriscono di
interpretare con una certa cautela i confronti fra i
Paesi europei presentati nei paragrafi seguenti,
dal momento che i dati utilizzali possono aver
attinto a fonli fra loro non omogenee ™.

2.2 L'incidentalita nell’'Unione
Europea

In base ai dati forniti dal Terzo programma
d'azione europeo per la sicurezza stradale e
aggiomati con la revisione del programma
contenuta nella comunicazione  74/20086,
European Road Safety Action Programme Mid-
Term Rewview, nell'Unione europea (EU-15), 375
milioni di utenti della strada, di cui 200 milioni
detentori di patente di guida, utilizzano 200
milioni di veicoli su 4 milioni di chilometri di
strade. La crescente mobilita si paga cara
poiche, ogni anno, circa 1.300.000 incidenti
causano pid di 40.000 morti e 1.700.000 feriti
(figura 1). La siluazione & ancora peggiore
considerando anche i Paesi dell'allargamento
(EL-25), nei quali si verificano circa 12.000
viltime in pil ogni anno. |l tasso di mortalita
(numero di vittime per milioni di persone)
nell'insieme dell'Unione europea & di circa 95.

23, Ad esempio, un problema & dato dal fatto che
nella magglor parte del Paes| europei le banche datl
distinguono fra feriti gravi e feritl llevi, mentre in ltakia
questa distinzione non & disponibile.
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Figura 1 - Evoluzione del numero di incidenti, morti & ferti nell'Unione europea dal 1991 al 2004 & tendenza per il
2005 (fonte: comunicazione 74/2006, European Road Safety Action Programme Mid-Term Review)

Secondo il Piano nazionale della sicurezza
stradale - Azioni prioritarie, il costo, diretlo o
indiretto, di quest’'ecatombe & stato valutato in
160 miliardi di euro, cipgé il 2% del PIL
dellUnione europea. Cid comporta che ogni
cittadino europeo, a causa degli incidenti
stradali, sostenga, in via diretta e indiretta, un
onere medio di 427 euro annui. Qualora il costo
degli incidenti stradali nel nostro Paese
risultasse allineato con quello medio europeo,
l'onere complessivo sostenuto dall'llalia per gli
incidenti stradali sarebbe pari a 24,3 miliardi di
euro ogni anno. In realla, i tassi di mortalita e
ferimento italiani sono superiori alla media
europea e determinanoc un onere che pud
essere slimato in circa 31,14 miliardi di euro. In
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conseguenza di questo fatto l'onere procapite
annuo per incidenti stradali in Nalia & pari a 542
BUro.

Analizzando pid  nel dettaglo i dati
sullincidentalita europea, con riferimento
all'anno 2004, la revisione del Terzo programma
d'azione rileva che il 68% dei morti sono stati
provocati da incidenti avvenuti allesterno dei
centri abitati, ma che, al contrario, il 67% degli
incidenti si & wverificato in ambite urbano
(figura 2). La distribuzione dei morti in base al
lipo di veicolo su cui viaggiavano (comprensiva
dei pedoni) & riportata nella figura 3. Si nota la
preponderanza dell’'automobile, con il 58% delle
viltime.
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Figura 2 - Riparizione percentuale del numero df monti & incidenti nelUnione ewropea in ambifo wbano ed
extraurbano nel 2004 (fonte; comunicazions 74/2006, European Road Safety Action Prograrmmme Mid-Term Review)

2004 - EU 15 fatalitios all ages
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Figura 3 - Ripartizione percentuale dei morti per incidenti stradali nell'Unione europea in base al lipo di veicolo nel
2004 (fonte: comunicazione 74/ 2006, Eurcpean Road Safely Action Programme Mid-Term Review)

Con riferimento all'etad della popolazione, dal del 2002, tutlavia, mostra una significativa
documento Annwal Statistical Report 2004 si diminuziong del numero dei morti (figura 4).
evince che il picco nel numero di vittime di CQuanto al genere, vi & una nelta prevalenza di
incidenti & compreso nella fasciadieta frai 16 e vittime di sesso maschile, incrementata nel
i 34 anni; il confronto fra i dati del 1993 e quelli 2002 rispetto al 1993 (figura 5).
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Figura 4 - Confronto fra if numero dei morti per incidenti stradalil nell'Unione europea per fasce d'eta nel 1983 & nel

2002 (fonte: SafetyMNel, Annual Statistical Report 2004)
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Figura 5 - Confromto fra if numero dei monti par incidenti stradali nell'Unione europea per genere nel 1993 e nel 2002

(fonte: SafetyNel, Annual Statistical Report 2004)

Sebbene levoluzione del numero di vitlime di
incidenti stradali nell'Unione europea a partire
dal 1970 maostri circa un dimezzamento del
numero dei morti (figura 6), tuttavia i risultati
oltenuti possono ancora essere migliorati, anche
considerando il fatto che | numero di incidenti e
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di feriti & rimasto sostanzialmente stabile nel
tempo. Per questo, 'Unione europea ha fissato
come traguardo nel Libro bianco sui trasporti del
2001 la riduzione del 50% del numero di morti in
incidenti stradali entro il 2010, & nel Terzo
programma d'azione per la sicurezza stradale si
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sta impegnando per
obiettivo.

Secondo quanto riportato nella revisione del
Terzo programma d'azione europeo (European
Road Safety Action Programme Mid-Term
Review), i dali disponibili sullincidentalita

raggiungere  quesio

stradale in Europa relativi agli anni successivi al
2001 rivelano tendenze divergenti. Mentre la
continua a migliorare

sicurezza slradale

nellEuropa occidentale, il numero dei morti &
cresciule nei Paesi dellEuropa centrale ed
orientale, invertendo il trend registrato negli anni
precedenti. Complessivamente il numero di
morli sulle strade dellUnione & diminuito del
17.5% in quallro anni, un valore cerlo
significativo, ma non sufficiente a raggiungere il
raguardo del dimezzamenio della mortalita
entra il 2010 (figura 7).

Figura 6 - Andamento del tasso df morfalita deghl incident! stradall (numero di vittime per milione o abitanti)
neli'Unfone europea fra if 1970 e il 2000 {fonte: Commissione europea, Terzo programma d'azione per |a sicurezza
stradale, Dimezzare il numero di viltime della strada nell’ Unione europea entro || 2010: una responsabilita condivisa)

_ Fatalities by population
Evolution 2001 - 2004
200
150
100 4
-

Ml UK ML SE DK F

DE E SK IT AT HU CY CZ ES FR SI

FL BE EE LU PFT EL LT LV

— 2001

= 204

pu—] —EU 2001 |

Figura 7 - Evoluzione dei morti per incidenti siradali in base alla popolazione ripartiti per Stato membro fra if 2001 e i
2004 (fonte: comunicaziona 74/ 2006, European Road Safety Action Programme Mid-Term Review)
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La revisione del Terzo programma d'azions
guropeo mefte in evidenza alcune situazioni
critiche, alle quali occcorre prestare particolara
attenzione nel corso dei prossimi anni:

& allarmante la situazione relativa ai
motociclisti, il cui peso rispefto al numero
complessivo  di vittime continua ad
aumentare.  MNellUnione  europea la
percentuale di vittime ha raggiunto il 14%,
ma in ltalia il valore & addirttura aumentato
del 40% dal 2000 al 2003 (figura 8);

i giovani di eta compresa fra i 18 e i 25 anni
costituiscono una categoria ad alto rischio:
essi rappresentano il 10%  della
popolazione, ma ben il 21% dei morti
dellanno 2003 appartengono a questa
calegoria (figura 9);

i pedoni & i ciclisti sono utenti ancora molto
vulnerabili, soprattutto | pedoni con eta
superiore a 65 anni (figura 10);

i mezzi pesanti sono coinvolti nel 6% degli
incidenti, ma nel 16% degli incidenti con esili
mortali. Cid conferma che gli incidenti relativi
al mezzi pesanti sono in genere molto gravi,
gli incidenti che avvengono sulle strade
extraurbane (ad eccezione delle autostrade)
sono meno frequenti (28% del totale), ma
con esili pid tragici (60% delle viltime
complessive);

gli incidenti che si verificano in aree urbane
provocano meng morti (31% del totale) ma
sono pid numerosi (67% del lotale).
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Figura 8 - Valore percenfuale del numero df motociclisti wecisi in incidenti stradall rspetto al fotale delle vittime
ripartiti per Stafo membro neghl anni 2001 e 2004 (fonte: comunicazione 74/2006, European Road Safety Action
Programme Mid-Term Review)
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2004 - EU 15 fatalities all ages

Figura 9 - Vitlime di incidenti stradali nel 2004 ripartiti in base all'eta (fonte: comunicazione 74/2008, European Read
Safety Action Programme Mid-Term Review)
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Figura 10 - Pedoni vitfime o incidenti stradali nel 2004 rpartiti in base all'efa & al genere (fonte; comunicazions
74/ 2006, European Road Safety Action Programme Mid-Term Review)
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2.3 L'incidentalita in Italia

In ltalia, 'andamento dell'incidentalitd ha subito
una brusca variazione a partire dal 2003, anno
in cui sono enftrate in vigore alcune importanti
modifiche del Nuovo codice della strada (fra cui
il provwedimento della “patente a punti’).
Occorre  quindi  distinguere fra le  analisi
compiute prima del 2003 (fra cui quelle condolte
dal PNSS) e quelle pid recenti, svolte in seguito
al 2003,

Per guanto riguarda le indagini anteriori al
2003, il Piano nazionale per la sicurezza
stradale afferma che dal confronto fra la
situazione dell'Unione europea e quella italiana
emerge un dato precccupante: “mentre I'Unione
europea & la maggior parte dei Paesi sviluppati
regisirano un'intensa riduzione del numero e,
sopratiutio, della gravita degli incidenti, che si
traduce anche in una progressiva riduzione del
costo sociale da questi determinato, [ltalia
registra una dinamica in crescita. [...] Cid che
caratterizza il nostro Paese rispetto il quadro

internazionale non & tanto Falto valore del danno
economico & sociale degli incidenti stradali,
quanto la tendenza evolutiva di questi. In
particolare, mentre 'UE, nell'ultimo quinquennic
[1995-2000], ha registralc un  netlo
miglioramento della sicurezza stradale, una forte
riduzione del numero di morti (-10%) e un
leggero aumenlo del numero di feriti (+2%),
I'ltalia, nello stesso periodo, registra una crescita
del numero di morti (+3%) e uno straordinario
aumento del numero dei feriti (+14%)" (pp. 18-
19), come si pud vedere nelle figure 11 & 12, in
cui la siluazione ilaliana & messa a confronto
con quella dell'Eurcpa dei 15.

Anche il confronto della situazione italiana con
quella dell'Unione allargata, condotto nella figura
13 (elaborata dagli esperti del database CARE)
con riferimento ad un periodo pid ampio (1991-
2004), mette in evidenza la lentezza del
miglioramento della sicurezza in Italia negli anni
precedenti il 2003,
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Figura 11 - Tassi di montalita e di ferimento in ltalia & nell'EU-15 nel 2000 (fonte: Piano nazionale della sicureazza

stradale - Azioni pricrtarie}
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Figura 12 - Variazione percentuale def numero di marti e feriti in ltalia e nell'EU-15 fra If 1996 e il 2000 (fonte: Plano
nazionale della sicurezza stradale - Azioni prioritarie)
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Figura 13 - Tasso df mortalita in ftafia ned Paesi dell'Unfone allargata fra § 1997 e il 2004 (fonte; database CARE,

anng 2004)

Come osserva il Piano nazionale per la compresi fra il 1995 e il 2000, I'talia, nel 2000,
sicurezza sitradale, se [|'evoluzione della avrebbe registrato oltre 800 morti in meno di
sicurezza stradale in llalia avesse lenuto il quelli che si sono effettivamente determinali. Il
passo dell'evoluzione media europea negli anni dato & ancora pid rilevante se il confronto non
Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure
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viene fatto con la generalita dei Paesi europei
ma con quelli che hanno conseguito le miglior
prestazioni: in queslo caso il maggior numero di
vittime determinato  dal rndotto  tasso  di
miglioramento della sicurezza stradale in lialia
sarebbe stalo pari a circa 1.900° (pp. 19-20).
Inoltre, bisogna tenere conto del fatto che il
numero di morti @ di incidenti rilevato nel 2000,
pari a 6.410 morti & 301.559 feriti, secondo il
PNSS & un dato notoriamente sottostimato:
come spiegalo nel paragrafo precedente,
lintroduzione di un fattore correttivo derivante
dalle stalistiche sanitarie relative alle cause di
morle, vollo a correggere la sollostima, per
l'anno 2000 porta il numero delle vittime a 8.100.
L'italia, con la legge 144/99, ha accolto le
indicazioni della Commissione europea,
istituendo 1l Piano nazionale della sicurezza
stradale & assumendo come obiettivo del piano
guelle indicalo allepoca dallUnione europea,
ciog la riduzione del numero delle vittime degli
incidenti stradali del 40% entro il 2010. Cid
implica che le politiche di sicurezza siradale
italiane  dovevano  determinare  anzitutto
un'inversione di tendenza, creando |
presupposti tecnici, organizzativi, economici e
amministrativi per una riduziong annua del
numero delle vittime coerente con gli obiettivi,
tenendo conlo del fatto che, nel 2001, il
traguardo dell'Unione europea & stato portato al
dimezzamento del numero delle vittime al 2010
(Piano nazionale della sicurezza siradale -
Azioni prioritarie).

Gli ultimi anni, successivi alla realizzazione del
Fiano nazionale della sicurezza stradale - Azioni
priorifarie, come gia osservalo, sono  stati
caratterizzali da una significativa modifica del
Nuovo codice della strada: l'introduzions della
cosiddetta “patente a punti”, con la legge n.
214 del 1° agosto 2003. Con quesla
innovazione, tutti i tilolari di patente italiana
hanno ricevulo un “bonus” di 20 punti; chi
commetle infrazioni al codice stradale, olire ad
una sanzione pecuniaria, & assoggettalo alla

variabile a seconda della gravita dellinfrazione
COMMEessa.

Il documento dell|STAT Statistica degli incidenti
stradali anno 2003-2004 indica per gli anni
2002, 2003 e 2004 i dati relativi al numero di
incidenti, di morti e di ferili riportati nelle tabelle
1 (valori assoluti) e 2 (variazioni percentuali)’*.
Al fine di valutare la riduzione dellincidentalita
osservata nel 2004 rispetto all'anno precedente
e misurare quindi 'efficacia della patente a punti
nel tempo, il suddetto documento delllSTAT
analizza distintamente i dati del primo e del
secondo semestre del 2004, Lanno 2004
corrisponde, infalli, al secondo e terzo semeslire
di applicazione della patente a punti,

‘Il primo semestre di applicazione delle norme
del nuovo codice della strada, relativo al periodo
1% luglio 2003-31 dicembre 2003, coincidente
con l'entrata in vigore del nuovo codice della
strada, evidenzia una netta diminuzione nel
NUIMErD degli incidenti rilevati ed
un'attenuazione delle conseguenze negative
degli incidenti stradali sulle persone. Anche alla
luce dei dati aggiornati dell’anno 2003, nel
periodo considerato il numero degli incidenti
subisce una consistente diminuzione (-9.3 per
cento); il numero dei morli e quello dei feriti
registranc un decremento pari, rispettivamente,
al 19,5 per cento & all'11,5 per cento rispetlo allo
stesso periodo dell'anno precedente. Pertanto,
le modifiche introdotte al codice della strada in
tema di inasprimento delle sanzioni e di
ampliamento dei poteri di accertamento delle
forze di polizia, insieme alla previsione di
decurtazione di punteggio alla patente in caso di
violazione delle norme di comportamento dettate

24. Le elaborazioni statistiche qui presentate sono
stale concluse alla data del 31 ottobre 2006; si
seqgnala che dovrebbe essere prossima la
pubblicazione dei dati ISTAT sullincidentalita in Italia
refativi al 2005 e l'eventuale aggiornamento dei dati
relativi al 2004 (in seguito a correzioni e integrazionl
avvenute nell'ullimo anno), per cui & possibile che |
dati per lanno 2004 subiscano delle wvariazioni,
CQuando | nuovi dati saranno resi disponibili, la

PRSS:

decurtazione di un certo numero di punti, elaborazioni potranno essera aggiomale e i risuliati
verranne  pubblicati sul sito web del
www regione, piemonte itftrasporti/pres.
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a salvaguardia della sicurezza della circolazione
e della incolumita delle persone (uso della
cintura di sicurezza, rispetto dei limiti di velocita,
uso del telefonine, uso del casco, guida in stato
di alterazione psico-ffisica per alcool o
stupefacenti, uso delle corsie di emergenza,
sorpasso, eccetera) hanno  contribuito  a
migliorare, nel periodo  osservato, il
comportamento alla guida degli utenti della
strada. |l secondo semestre di applicazione della
patente a punti, relativo al pericdo 1°gennaio-30
giugno 2004, mostra una diminuzione, rispetto al
corrispondente  periodo dellanno  precedente,
lievernente pil contenuta del numero degli
incidenti stradali {-6,7 per cento) e del numero
dei feriti (-7,6 per cento) ed un pid consistente
calo del numero dei morti pari al 15.6 per cenlo

Infine, il secondo semestre del 2004,
corrispondents al terzo semestre di applicazions
della palente a punti, evidenzia un'inversione di
tendenza rispetio allanno precedente. Infatti, il
numero degli incidenti cresce dello 0,7 per cento
analogamente  allincremento  registrato  nel
numero dei morti (+1,6 per cento) & in quello dei
feriti (+14 per cento) rispetto al secondo
semesire del 2003. Cid evidenzia una probabile
riduzione dell’effetto novita della patente a
punti & una conseguente riduzione dell'effetio
deterrente.

Mel complesso si pud, quindi, affermare, che il
fenomeno degli incidenti stradali nel 2004 & in
diminuzione rispetto al 2003 e al 2002 ma lale
riduzione appare pid contenula rispetio a quella
dell'anno precedente” (ISTAT, 2005, Stalistica

rispetto allo  stesso  periodo  dell'anno deqglh incidenti stradall anno 2003-2004, p. 14).
precedente.
Valori assoluti
.......... o B L S R B S
Incidenti 230.354 231.740 224 553
Murtl T A E?EQ ............ 5!]65 S 5525
T Feriti | 341660 | 327324 | 316.630

Tabella 1 - Valon assolutl del numero df incidenti stradal, morti e fertl negll annf 2002, 2003 & 2004 (fonte: ISTAT,

Statistica deghi incidenti stradali anno 2003-2004)

......................... Variazioni porcentuali
2003/2002 2004/2003 2004/2002
Incidenti -3.2 -3.1 -6,2
L T W T I — - N -
o £ i, e " . ok

Tabella 2 - Vanazion! percentuali del numero di incidenti stradal, morti e ferti tra glf anni 2002, 2003 e 2004 (fonte:
ISTAT, Statistica degli incidenti siradall anno 2003-2004)

La Terza relazione al Parlamento sullo stato
della sicurezza stradale (2005) conferma
questa analisi, affermando che il miglioramento
verificatosi nel 2003 & 2004 & importante ma

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

non sufficiente, dal momenlo che i dati mostrano
che gli effetti della riforma del Nuove codice
della strada tendono ad esaurirsi nel secondo
semeslre del 2004 (figura 14).
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Figura 14 - Numero di morti & ferti in incidenti stradali in Italiz nel 2002, 2003 e 2004 (fonfe: Ministero delle
infrastrutture e del trasporti, 2005, Terza relazione al Paramento sullo stato della sicurezza stradale)

Il documento sottolinea che, in assenza di
ulteriori misure riguardanti la rete infrastrutturale
e la regolamentazions del traffico, sara
oltremodo  difficile  per  ['ltalia raggiungere
I'obiettivo del dimezzamenlo delle vittime entro il
2010, prefissato dallUnione europea. Queslo
fatto & evidenziato dai grafici delle figure 15 e
16, attraverso | quali il documento mostra che
I'evoluzione del tasso di mortalita e — soprattutto
— del tasso di ferimenlo dell'ltalia sono
nettamente meno  positivi rispette a  quelli
dell'Unione eurcpea, con riferimento ai traguardi
previsti.

Inoltre, la Terza relazione al Parlamento sullo
stato della sicurezza siradale compie alcune
riflessioni sulle risorse finanziarie destinate alla
sicurezza, affermando che I'talia si & dotata di

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

un Piano nazionale per la sicurezza stradale, ma
il lvello di investimento & attualmente molto
basso rispetto alla media degli allri Paesi, nei
quali linvestimento pro capite per la sicurezza &
di 5-8 volle superiore rispetlo a quella italiana.

] piano prevede di incrementare
progressivamente la spesa per la sicurezza,
portandola da un minimo di 289 milioni di euro
nel 2002 ad un massimo di 2.727 milioni di euro
nel 2011, per una spesa complessiva di 19.548
milioni di euro. Facendo un'analisi costi benefici,
il documento rileva che gli investimenti nella
sicurezza dovrebbero essere  ampiamente
compensali dalla riduzione dei costi sociali legati
all'incidentalita, portando il saldo in attivo nel
giro di un numero ridotto di anni (figura 17).
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EVOLUZIONE DEL TASSO DI MORTALITA'
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Figura 15 - Evoluzicne del tasso of morfalita in ltalia e nelli'Unione europea (fonte: Minisfero delle infrastrutiure e def
trasporti, 2005, Terza relazione al Parlamento sullo stato della sicurezza stradale)

EVOLUZIONE DEL TASSO DI FERIMENTO
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Figura 16 - Eveoluzione dal tasso di farimento in ltafia @ nell'Unione europea (fonte: Minfstero delle infrastrutture e del
trasportf, 2005, Terza ralazione al Parlamento sullo stato della sicurezza stradale)
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Figura 17 - Andamento del fabbisogno finanziano del piano della sicurezza, della riduzione dei costi socialf
dellincidentalita e del saldo annuo (fonte: Ministero delle infrastrutiure & del frasporti, 2005 Terza relazione al

Parlameanto sullo stato della sicurezza stradala)

2.4 L'incidentalita in Piemonte

Il presente paragrafo fornisce un quadro
sintetico dell'incidentalita in Piemonte. Per un
quadro analitico si rinvia all Annesso Statistico.

Mell'anno 2005, in Piemonle sono stati registrati
14.751 incidenli stradali, nei quali hanno perso
la vita 433 persone e 21.452 persone sono state
ferite. Analizzando la situazione dell'incidentalita
stradale in Piemonte a partire dagli anni

Settanta, si oftengono i dati riepilogati nella
tabella 3. Complessivamente, il numero di morti
& diminuito, grazie sopratiutto allinnovazione
lecnica dei veicoli nel campo della sicurezza; il
numero di incidenti e di feriti, invece, &
aumentato in modo significativo, anche a causa
del maggior numerc di veicoli circolanti sulle
strade (si & passati in Piemonte da un parco
veicolare di 1.918.262 nel 1975 a uno di
3.481.736 nel 2003).

Anno Incidenti Morti Feriti
1975 10.924 1.005 15.390
1984 8.926 633 12557
1994 11.110 629 16.113
2005 14.751 433 21.452

Tabella 3 - Incidenti stradal, morti e farli in Plemonte tra § 1975 e il 2005 (fonte: dali ISTAT)
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La figura 18 mostra I'andamento del numero di
incidenti in Piemonte & in ltalia tra il 1991 & il
2003, evidenziando che in Piemonte il numero di
incidenli & superiore alla media nazionale,
menire la figura 19 mosira il numero di morti per
incidenti stradali in |talia e in Fiemonte negli
stessi anni, per il guale, con riferimento al 2003,
il Piemonte & in linea con la lendenza nazionale.
L'analisi dei dati sull'incidentalita relativi agli anni
pit recenti permette di valutare, anche per il
Piemonte, gli effetti delle modifiche del codice
della strada introdotte nel 2003, fra cui il
provvedimento della “patente a punti” (tabella 4).
Come fa notare il documento delllSTAT
Statistica degli incidenti stradali anno 2003-
2004, lintroduzione delle nuove misure ha
provocalo negli anni 2003 e 2004 una
significativa diminuzione del numero di incidenti,
morti & feriti. Tuttavia, in Piemonte., dopo la
brusca riduzione del numero di incidenti, morti e

feriti registrata nel 2003 & la diminuziong del
2004, gia pid conlenuta rispetto a quella
verificatasi nel 2003, nel 2005 i dati relativi al
numero di incidenti & di feriti (non al numero dei
maorti) hanno ripreso a crescere rispetto all'anno
precedents:  cid  polrebbe evidenziare una
precccupante inversione di tendenza, con una
riduzione dell'effetto novita della “palente a
punti" e una conseguente riduzione dell'effelto
deterrente, anche se tale tendenza non ha per il
momento modificato 'andamento del numero
dei morti. Potrebbe quindi non essere corretto
assumere il lasso di diminuzionea
dellincidentalitd successivo all'introduzione della
patente a punli come costante nel tempo, dal
momento che si tratta piuttosto di una riduzione
straordinaria, la cui efficacia & deslinata a
scemarg gualora i controlli & le sanzioni non
vengano opporiunamente intensificali.
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Figura 18 - Andamento degll incidenti stradali in Plemonte e in lalfa tra il 1981 e il 2003 (fonte: Reglone Plemante,

2004, Incidentl stradali in Piemonte dal 1991 al 2003)
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Morti in incidenti stradali in Piemonie ¢ in Italia — Anni 1991-2003
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Figura 19 - Andamento def morli par incidenti stradali in Piemonte & in ltalla tra il 1991 e | 2003 (fonte: Regions
Fiemonte, 2004, Incidenti stradali in Piemonte dal 1921 al 2003}

Anno Incidenti Morti Feriti
2000 15.848 630 22974
2001 16.204 551 24024
2002 17.115 584 25170
2003 15.010 549 21.714
2004 14.707 483 21.380
2005 14.751 433 21452

Tabella 4 - Incidenti stradal, morti e fenti in Fliemonte tra if 2000 e if 2005 (fonte: dali ISTAT)

Al fine di effettuare un confronto con i traguardi
posti dall'Unione europea per il 2010, &
interessante delineare l'andamento negli anni
recenti del numero di morti e feriti e le tendenze
per i prossimi anni. La figura 20 mette appunto
in relazione landamento del numero dei morti in
Piemonte con lobiettivo posto  dall'Unione
europea (e adottato dal Piano nazionale delfla
sicurezza stradale), consistenie nella riduzione
del numero di morti del 50% nel 2010 rispetto
ai valori del 2000. La tendenza individuata,

rilevati tra il 2000 e il 2005, evidenzia un
andamento compatibile con l'obieftive posto
dallUnione europea: il dimezzamento del
numero dei morli pone l'obiettivo, per il
Piemonte, di avere circa 315 vittime nel 2010,
mentre |'elaborazione effeltuata riporta una
previsione di 315 vittime per il 2009. Occorre
tuttavia sotlolineare che le significative riduzioni
del numero di morti raggiunte a partire dal 2003
possono  essers  attribuite in larga misura
all'introduzione del nuovo sistema della patente

oltenula mediante interpolazione dei valori a punti, & che quindi, per proseguire secondo il
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trend indicato, & necessaric mantenere
l'efficacia dimostrata dalla patente a punti nel
primo periodo di altuazione o individuare una
serie di misure altrettanto efficaci.

Con riferimento al numero dei feriti (figura 21), la
tendenza per il 2010 (sempre nel caso in cui
vengano confermate le riduzioni degli ultimi
anni) mostra un decremento rispetto ai valori del
2000 pari a circa il 20%: si noti perd che, dopo il
nelto miglioramento registrato nel 2003, nel

2004 e nel 2005 non ci sono state riduzioni
altrettanto  significative. L'Unione europea non
ha fissato un traguardo preciso relativo al
numero dei feriti, ma il piano nazionale si & posto
l'obiettivo di ridurli del 20%: anche in questo caso
quindi, come gia per il numero dei morti, la
tendenza evidenzia la possibilita di avvicinarsi ai
traguardi prefissati, qualora perd vengano messe
in campo azioni di efficacia pari allintroduzione
della patente a punti,

Figura 20 - Numero dei morti in Fiemonte per incidenti stradali tra i 2000 e | 2005, tendenza al 2010 ricavata
madiante interpoiaziona dei dati e obiettivo del 50% posto dall'Unione europea (fonte: dati ISTAT)

Figura 21 - Numero dei ferili in Plamonte per incidenti stradali tra il 2000 e § 2008, tendenza al 2010 ricavata
mediante interpolazione dei dall e obieftive di rduzione del 20% posto dal plano nazionale (fonte: dali ISTAT)
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Considerando ora lincidentalita in relazione al
luogo in cui si sono verificati gli incidenti, si pud
analizzare la ripartizione ISTAT degli incidenti
avvenuli nel 2004 in base alle categorie di strade
su cui si sono verificati (tabella 5). Si pud
evincera che il numero di incidenti avvenuli in
ambito urbano supera nettamente il numero di
incidenti avvenuti all'esterno delle citta (figura 22);
confrontando i valori della figura 23, relativa alla
ripartizione per luogo deil morti, con quelli della
figura precedente, si rileva che gl incidenti che

strade exfraurbane. L'indice di moralita & invece
generalmente  pid  elevato per le strade
extraurbane rispetlo alle strade wrbane, con
l'eccezione delle autostrade, che costituiscono
perd una calegoria particolare (figura 24). Come
si  pud notare, questi  dali  concordano
sostanzialmente con quanto riportato dall'Unione
Europea nel documento European Road Safety
Action Programme Mid-Term Review, con
riferimento agli incidenti in ambilo urbano ed
extraurbano: essi rifletono ormai un  tratio

avvengono sulle strade wurbane sono meno strutturale  del fenomeno  dell'incidentalita
pericolosi rispetto a quelli che si verfficano sulle stradale.
Tipi di strade Incidenti Morti Feriti
Autostrade 1.265 62 2.019
Strade statali e
regionali 1.318 98 2.192
Strade
provinciali 1.451 11T 2.202
Strade comunali
o tiaiirbane 227 19 303
Strade urbane 10.446 187 14.664

Tabella 5 - Incidenti stradal, morti & faritl in Plemante nel 2004 ripartiti per tipologia di strade (fonfe: datf ISTAT)

Incidenti in

Incidenti in
ares
extraurbane
29,0%

Figura 22 - Percentuale di incidenti in Fiemonte nel 2004 sulle strade urbane ed extraurbane (fonte; dati (STAT)
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Figura 23 - Percentusale di mortf in Piemonte nel 2004 sulle strade urbane ed extraurbane (fonte: dati ISTAT)

Figura 24 - Indice di martalita (rapporto tra if numero del morti 8 i numero degll incidenti stradall moltipiicato per 100)

in Pismonte nel 2004 per lipoiogia di strade (fonte: dali ISTAT)

L'Unione Europea, nel documento European
Road Safety Action Programme Mid-Term
Rewview, osserva che i giovani di etd compresa
fra i 18 e i 25 anni costiluiscono una categoria
ad alto rischio: analizzando la figura 25, in cui
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sono riportati i morli in incidenti stradali in
Fiemonte degli anni  1991-2003 (cumulali)
ripartiti per fasce di eta, si evince che questa
tendenza viene confermata anche in Piemonte.
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anni 1991-2003 (valori assoluti)
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Figura 25 - Vittime degli incidenti stradali in Fiemonte negli anni 1991-2003 {cumulali) rpartiti per fasce of efa (fonte:
Regione Piemonte, 2004, Incidenti stradall in Piemonte dal 1991 al 2003)

Un altro dato messo in luce dal rapporto
dell'Unione Europea riguarda i motociclisti, il
cui peso rispetto al numero complessivo di
vitime continua ad aumentare, avendo
raggiunto il 14% nel 2003, In Piemonte, la
percentuale di motociclisti morti in  incidenti
stradali nel 2004 & stata ancora pid elevala,
come mostrato nella figura 26, che illustra le
percentuali dei morti in base al veicolo condotto.
In aggiunta alle valutazioni relative al principale
danno provocato dagli incidenti siradali, cioé al
numero dei morli e dei feriti, I''STAT ha

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

compiuto anche un'analisi dei costi economici
dellincidentalita. La stima dei costi sociali degli
incidenti stradali per l'anno 2004 in ltalia &
risultala pari a 33.706 milioni di euro, che
rappresentano circa il 2,5 per cento del PIL delle
stesso anno.

Mei costi sociali rientrano | cosli umani e
materiali degli incidenti: mancata produzions
presente e fulura dovuta allinvalidita parziale o
totale riportata  dagli  individui  coinvolti
nellincidents; danno morale ai superstiti delle
persone decedule;, danno Dbiclogico da
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riconoscere in caso di invalidita; costi sanitari;
danni materiali; coslti amministrativi
{assicurazioni, interventi autorita pubbliche);
costi giudiziari (contenziosi).

Autowetiura
privata e
pubblica
57.14%

Motocarri e

}mnlnﬁ.rgorﬂ, 1
veicoli a Motocicli con
lrazione passeggero
animale 13,98%
10,30%

Con riferimento al Piemonte e all'anno 2004,
nella tabella 6 vengono presentati | danni sociali
relativi ai morti e ai ferili.

Autobus e
filobus  Autocar,
0.00%  autotreni,
' autosnodati,
—  weicoli |
speciall
tratton
_ 4,86%
" Velocipedi
\ 7.,60%
ok sop o
11,25% -

Figura 26 - Percentuale di moni in Plemonte nel 2004 per tipo of velcolo condofto (fonte: dali ISTAT)

Tipi di danno

Corrispettivo economico

Danno sociale relativo ai morti

681 (milioni di eurc)

Danno sociale relativo ai feriti

582 (milioni di euro}

Totale

1.263 (milioni di eura)

Danno sociale per abitante

298 (euro)

Tabella 6 - Danno sociale relalivo a morti e feriti in Flemonte nel 2004 (fonte: ISTAT, Statistica degll incidenti stradall

anno 2003-2004)
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3. CAMPO D’AZIONE 1.0.0

INFRASTRUTTURA

3.1 Principi generali

L'obiettivo primario di questo campo d'azione &
di promuovere piani e progetti efficaci per la
messa in sicurezza delle strade urbane ed
extraurbane, diffondendo le migliori pratiche
attraverso una energica azione di formazione
professionale dei tecnici e di cooperazione
interistiluzionale, in primo luogo tra Comuni e
Province.

In questo quadro, risulta prioritario: elaborare le
linee guida per la diffusione delle miglior
pratiche; diffondere la competenza lecnica per la
loro correlta applicazione; costituire una rete di
cooperazione e di interscambio delle migliori
pratiche, basata innanzilutto sulle strutture
tecniche operanti nei Comuni e nelle Province,
incentivare la diffusione delle migliori pratiche
attraverso finanziamenti regionali.

La  progeitazione, la  costruzione, la
manutenzione &  l'adeguamento  dells
infrastrutture stradali costituiscono aspetti molto
importanti della politica della sicurezza stradale.
Si tratta anche di un settore che richiede
investimenti particolarmente onerosi per e
Amministrazioni: ad esempio, | Piano dei
trasporti della Gran Bretagna per il periodo
2000-2010 ha duplicato le risorse finanziaria per
le infrastrutture rispetto al piano precedente,
proprio al fine di promuovere la sicurezza
stradale™.

Per incrementare la sicurezza  delle
infrastrutture, le  esperienze  internazionali’
hanno messo in evidenza che alcuni principi si

25. 3i veda in proposito Depariment for Transpor
(2004) Tomaorrow's Roads - Safer for Everyone. The
first three year review,

26. In particolare, si rimanda al piano della sicurezza
stradale olandese (SWOV, 2006, Advancing
Sustainable Safety), al testo delle European Road
Safety Observatory Speeding (2006) e alle linee
guida del Department for Transport britannico Sefting
Local Speed Limits (2006)
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sono rivelali particolarmente efficaci. Tra questi,
si segnalano:

il principio della funzionalita delle strade. E
opportuno che lintera rele sia classificata in
diversi tipi di strade secondo la funzione
prevalente svolta (strade di scorrimento, di
distribuzione, di accesso), cercando di
tendere alla monofunzionalita delle strade, &
adeguando di conseguenza les
caratteristiche dellinfrastruttura. Nel caso in
cui cid non sia possibile (come per le strade
di scorrimento a traffico misto) occorre
adottare |z opportune  misure  di
moderazione del raffico per ricondurre la
velocita entro i limiti di sicurezza;

il principio del'lomogeneita di massa,
velocita, direzione di marcia. |l rischio di
incidenti aurmenta se gli utenti della strada
sono  particolarmente  disomogenei  per
caralteristiche fisiche, velocila e direzione di
marcia. Mel caso in cui i flussi non si
possanc rendere pil  omogenei, &
necessario ridurre la velocitd riportandola
entro la soglia di sicurezza, sia per ridurre gli
incidenti sia per mitigarne le conseguenze;

il principio della prevedibilita del contesto. |l
tracciato stradale e in generale il contesto
della strada devono aiutare i conducenti ad
interpretare  correttamente la situazione in
cui si trovano, in modo che possano
adeguare il comportamento di guida alle
caratteristiche della strada, mettendosi in
condizioni di sicurezza;

il principio della mitigazione degli effetli
degli errori. Le infrastrutture devono essere
realizzate in modo da mitigare gli effetti di
eventuali errori da parte dei conducenti,
avitando di utilizzare manufatli che possano
peggiorare le conseguenze degli incidenti;
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« il principio dellarmonizzazione fra limiti di
velocita e caratteristiche delle infrastrutture.
| fimiti di velocita, imposti esplicitamente
dalla segnaletica, e quelli impliciti nelle
misure di  moderazione del traffico
dovrebbero apparire adeguati al conlesto
stradale complessivo, in modo da riflettere la
funzione della strada, la composizione del
traffico e le caratteristiche del tracciato.
Qualora il limite di velocith e l'assello
dell'infrastrutiura non siano fra loro coerenti,
occorrera  decidere se  sia  consigliabile
modificare il limite o intervenire sulle
caratleristiche fisiche della strada®.

In aggiunta a questi principi generali, si possono
individuare alcuni criteri che @& necessario
adoltare, in accordo con le indicazioni fornite dal
Piano nazionale della sicurezza stradale:

» la sicurezza va garanlita prioritariamente nei
confronti dell'utente pilt debole;

* bisogna dare priorita al risanamento delle
infrastrutture  esistenti meno  sicure,
considerando non soltanto le infrastrulture
dove esislono dei fattori di rischio oggettivi
ma, in special modo, quelle in cui tali fattori
di rischio, in presenza di elevati volumi di
traffico, determining un numero  mollo
elevalo di vittime;

* hisogna evitare che si continuino a compiere
modificazioni  edilizie, urbanistiche e
infrastrutturali che aumentano linsicurezza
delle strade esistenti;

» bisogna evitare che si costruiscano nuove
slrade poco  sicure  disciplinando  la
progettazione tramite linee guida & manuali
basati sulle migliori pratiche;

« ['analisi e la valutazione della sicurezza non
vanno eseguite per singole lralle stradali,

27. Questo principio, che si pud sinteticamente
indicare con lespressione “velocita di sicurezza”, &
stato formulato per la prima volta in Svezia alla fine
deqgli anni Novanta ed & alla base delle pil recenti
strategie per la sicurezza siradale,
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ma ftenendo conto della rete nel
complesso;

« per la progetlazione dello spazio stradale
sicuro bisogna approfondire e diffondere la
conoscenza delle dinamiche degli incidenti

in relazione ai vari tipi di strade e di contesti,

SUD

In sintesi, i temni trattati in questo campo d'azione
Si pOSSONO COSi esprimere:

la strada sicura deve mantenere standard
omogenei accettabili di sicurezza, ridurre gli
effetti negativi degli incidenti e indurre un
comportamento di guida sicuro, in
particolare nei confronti degli utenti pid
deboli. La sicurezza delle strade deve
essere garantita non solo per singole tratte,
ma per la rete nel suo complesso e con una
visione di sistema.

Questo campo d'azione si articola nelle seguenti
linee strategiche:

« Linea strategica 1.1.0 - Diffondere la
strategia delle zone 30 nelle aree urbane

« Linea strategica 1.2.0 - Mellere in sicurezza
la rete stradale extraurbana

3.2 Linea strategica 1.1.0 - Diffondere
la strategia delle zone 30 nelle
aree urbane

Il tasso di incidentalita stradale & molto elevato
allinterno delle aree urbane, dove fa registrare
valori che si aggirano intorno  al  70%
dellincidentalita totale™. Risulta, dungue, di
importanza fondamentale diffondere, nella forma
pil generalizzata e rapida, l'adozione di una
stralegia comune per la messa in sicurezza
delle strade urbane. Tale slrategia pud essere
sinteticamente indicata con la denominazione di
“strategia delle zone 307, la quale persegue

28, Siveda l'Annesso stalistico,
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congiuntamente gli obietlivi della sicurezza,
della multifunzionalita & della qualita ambientale
delle strade urbane™.

Alle scopo di accelerare il trasferimento delle
migliori pratiche relative alla strategia delle
“zone 30°, la Regione intende altivare un
Network per I'lnnovazione nella Sicurezza
Stradale,” rispondendo, in  tal modo,
allindicazione del PNSS in  ordine alla
costituzione di strutture lecniche dedicate al
miglioramento della sicurezza della mobilita
urbana.

MNellambito di tale network, risulta centrale lo
sviluppo delle funzioni lipiche di un centro di
ricerca & formazione permanente, che ha
appunto il compito di accelerare | processi di
trasferimento e di diffondere quella compelenza
del fare. che si forma con le lezioni apprese
dalle migliori pratiche (questa azione, volia
anche ad individuare una rete di esperti nel
trasferimento  delle lezioni apprese, & in
coerenza con il PNSS laddove prevede la
costruzione di una rete di referenti per la
sicurezza stradale).

In quest’'ambito verranno prodotte linee guida,
varranno varali corsi di formazione per pubblici
dipendenti & per professionisti olire che azioni di
incentivo allo sviluppo delle migliori pratiche.
Verra inolire sviluppata una rete di sili web in
collaborazione con le Province e i principali
Comuni. La Regione ha attivalo il sito centrale
della rete”’, il quale gestird le funzioni del
database delle besl practices e del centro di
ricerca e formazione permanente.

29. Per una pid ampia trattazione si rinvia a: Regiona
Piamonte - Assessorato ai Trasportl (2005) La
strategia delle “zone 30" Sicurezza, mullifunzionalits
@ qgualitd amblenfale delle strade urbane,
FrancoAngel, Milano, Si veda anche e linee guida
pubblicate sul sito del PRSS: hitpiiwww.ragiona,
plemonte.ittrasportiprss/niss/pubblicazioni. htm,  Per
un inquadramento sintetico di tale strategia si rinvia
allAppendice 4 del presente capitolo.

30. Per una sintetica presentazione del network si
rinvia allAppendice corispondents, nel capitolo
relative al campo dazione “governo & governance”
31. Si veda: hitp:f'www. regione.piemante.ittrasporti/
pres/niss.
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La Regione predisporra una specifica linea
dazione con lobiettive di  incentivare la
diffusione delle migliori pratiche relative alla
strategia delle zone 30, attraverso l'erogazione
di contributi finanziari ai Comuni, che intendano
adottare tale strategia secondo quanio previsto
dalle linee guida regionali. L'incentivo finanziario
regionale sara rivolto, in primo luogo, ai Comuni
che intendano rivedere i propri piani urbani del
traffico alle scopo di attuare un pianc per
listituzione generalizzata delle zone 30. In
questo quadro, verranno inoltre favorite quelle
azioni tese ad affermare i principi della
manutenzione programmata {anche attraverso
la diffusione del regolamento viario) dove venga
data priorita agli interventi inerenti la sicurezza
stradale.

3.3 Linea strategica 1.2.0 - Mettere in
sicurezza la rete stradale
extraurbana

Se si tralasciano le arlerie autostradali, che
hanno caratteristiche proprie, la restanle rete
siradale extraurbana, sia essa statale, regionale,
provinciale o comunale, presenta una
caratteristica dominante & comune: essa & una
viabilitd ormai immersa nel tessuto della citta
diffusa. Questa caratteristica ha finito per
rendere inadeguata e tecnicamente imprecisa la
definizione slessa di strada exlraurbana, per la

quale & necessario procedere ad una
ridefinizione tipologica basata sulle
caratleristiche funzionali e contestuali delle
singole strade™.

Cio non toglie che esistano tralli ancora sgombri
da insediamenti arteriali, & che nuovi tratti con
queste  caralteristiche siano  in fase di
progettazione e di realizzazione.

Indipendentemente dalle caratteristiche, occorre
comungue far si che l'intera rete venga messa in
sicurezza, a cominciare dai punti o dai segmenti

32, Per un primo sintelico  Inquadramento  del
problema si rinvia allAppendice 5 del presents
capitolo,
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critici, anche a causa dell'estrema pericolosita di
queste strade, sulle quali si concentra un‘alla
percentuale delle vittime degli incidenti stradali.
A questo proposito, si segnala il programma
europeo EuroRAP (European Road Assessment
Fmgrarnme“}. un'iniziativa indipendente
condotta da un gruppo di associazioni, enti ed
esperti di varie nazioni, volta a valutare il livello
di rischio delle principali strade dei Paesi
europei e a diffondere linformazione al vasto
pubblico, in modo da sensibilizzare decisori e
cittadini sul tema della sicurezza stradale. |l
programma ha inizialmente testato le reti stradali
di qualtro Paesi (Gran Bretagna, Irlanda,
Spagna, Svizzera), e sta ora estendendo le sue
attivita di monitoraggio alla maggior parie dei
Paesi europei.

Sul tema della rete stradale extraurbana si
stanno misurando soprattutto le Province & i
Comuni con i piani della sicurezza dells
rispetiive reti stradali, elaborati grazie al
finanziamenlo del primo programma di
attuazione del PNSS. Peraltro la Regione ha
avviato importanti progetti pilota sulle strade
regionali.

Stanle la comunanza dei prablemi, occorre fare
in mado di pervenire il pid rapidamente possibile
ad un approccio tecnico comune al problema
delle strade extraurbane, tenendo conlo di
quanto previsto dalle Linee guida per le analisi
di sicurezza delle strade emanate dal Ministero
delle Infrastrutiure e dei Trasporti e della recente
Proposta di Direftiva dellUnione europea sulla
gestione della sicurezza stradale delle
infrastrutture {Comunicazione 569 del 2008).

A tlale scopo, pare opporlunc  costituire
un‘apposita commissione tecnica degli enti
gestori delle reti con il compito di: compiere una
valutazione comparativa dei primi piani della
sicurezza (da far confluire nella Conferenza
annuale sui progetti di messa in sicurezza & sui
risultati conseguiti, prevista dal PNSS), da cui
trarre indicazioni in ordine alle migliori tecniche

33. |l site Internet dell'iniziativa & hitp:iwww.eurorap,
org.

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

di intervento, che dovranno essere raccolte in
apposite linee guida, alle quali dovranno
altenersi le eventuali revision dei piani.

In proposito si pud sin d'ora rilevare che uno dei
lemi cruciali da approfondire @ proprio quello del
trattamento delle strade che attraversano tessuli
di citta diffusa, per i quali devono evidenternente
valera tecniche di intervento che sono tipiche
della moderazione del traffico in analogia a
guanto deve avvenire nell'ambito urbano.

Il tema delle linee guida appare particolarmente
urgente. Bisogna infalti uniformare metodi,
tecniche e contenuti dei piani & dei progetti
adeguandoli alle migliori pratiche disponibili.
Queste linee guida devono assumere, per
guanto possibile, una valenza normativa che
offra ai tecnici un necessario quadro di cerlezze
anche sul piano delle responsabilita
amministrative. In  particolare, & sentita
l'esigenza di predisporre linee guida relative alla
definizione tipologica delle strade in base alle
caralleristiche funzionali e geomeliriche delle
medesime, al lipo di conteslo urbanistico
attraversato, all'armonizzazione fra limiti  di
velocita, tipi di interventi di moderazione del
traffico e caralteristiche del conlesto (strade di
lipo self explaining), alle pratiche del Road
Safety Audit @ Road Safely Inspection, ecc.
Bisogna inoltre accompagnare ['elaborazione
delle linee guida con un adeguato impegno nella
formazione professionale, rivolta in primo luogo
alle strutture tecniche di livello provinciale.

Si dovra  inoltre  rapidamente  attivare il
meonitoraggio, per rendere accessibile on line la
mappa regionale dellincidentalita della rete
stradale (in coerenza con il Reperforio delle
condizioni di incidentalita previsto dal PNSS),
con i relativi interventi previsti dai piani (secondo
quanto previsto dal PNSS a proposito
dell'Archivio tecnico dei progetti e degli inferventi
di messa in sicurezza), in modo da poter
oltenere le informazioni necessarie per la
valutazione ex post.

La Regione attivera una specifica linea d'azione
con l'obiettivo di incentivare la diffusione delle
migliori pratiche negli interventi di messa in
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sicurezza delle strade extraurbane, a cominciare
dalla ricca rete delle sirade provinciali.
L'incentive sard costiluite dall'erogazione di
contributi finanziari alle Province., In questo
quadro, verranno inoltre favorite quelle azioni
tese ad affermare i principi della manutenzione
programmata dove venga data priorita agli
interventi inerenti la sicurezza stradale.
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APPENDICE 4. La strategia delle zone 30

4.1 Il concetto della moderazione del

traffico

Come evidenziato dai dafi ISTAT {consultabili sul
sito Intermel hitp:fwww.istatit), la ragione prima
dellincidentalita  stradale &  rappresentata
dalleccesso di velocita dei wveicoli a motore:
l'incidente si produce in quella situazione in cui il
conducente sta procedendo ad una velocita che
non gli consente di arrestare il veicolo in tempo
utile per sevitare limpatto, stante la situazione
ambientale della strada e la visibilita che essa
permette nelle varie potenziali situazioni di
pericalo

Mel grafico della figura 1 viene presentato il tempo
di arresto di un'automobile, a diverse velocita di
percorrenza, & la distanza percorsa dal momento
in cul Il conducente percepisce il potenzizle
pericolo fine al momento in cui riesce ad arreslars
il veicolo,

Come si vede, ad una velocita di 50 km/h, il veicolo
percorre poco meno di 15 m durante il tempo di
reazione del conducenta (stimato di 1 seconda),
cioé dal momenio della percezione del pericalo al
momento in cui inizia la manovra di arresto, e
percorre una distanza analoga prima che il veicolo
si farmi. Una persona che si trovi entro i 15 m
viene, di conseguenza, colpita a 50 km/h: l'impatto
& equivalente a quello che si subirebbe a seguito di
una cadula da un'altezza di 10 m, con un'altissima
probabilitd di meorte o, comungue, di grave
invalidita permanente.

Ad una velocita di 30 km/h, normalmente si riesce
ad arrestare il veicolo entro 15 m. Anche nel caso
in cui una persona venga colpita dal veicolo, I'urto
ha in genere conseguenze maollo meno gravi; una
valocita d'urto di 30 km/h equivale ad una caduta da
35 m d allezza, una velocita d'urto di 20 km/h
equivale a cadere da 1,5 m, ¢on buona prebabilita di
rimanere illesi o riportare farite liavi,
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Figura 1 - Tempi @ spazi di arresto del veicolo in rapporto alfa velocita
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Questi pochi dati fanno comprendere le ragioni che
spingong a favora della moderazione del traffico in
cittd, e spiegano | meotivi per cui sono stall indicati |
30 kmih quale limite di sicurezza per le strade in
ambilo residenziale. In realtd la stralegia della
“zona 30" & piU sottile. Cid che con éssa occorre
cercare di otlenere & che la velocitd di percorrenza
sia, In ogni memento, una velocita di sicurezza.
Cid non esclude che, in determinate condizioni
ambientali della strada, essa possa anche
superare 30 km'h. Di contro, non si pud escludere
che 30 km/h siano, in detarminate situazioni, una
velocita eccessiva per garantire livelli ragionevali di
sicurezza,

La velocitd di sicurezza & variabile in funzione delle
diverse situazioni offerte dallo spazio stradale & dal
modo in cul questo @ usato. La moderazione del
traffico si propone di fare in modo che |l
conducente di un veicolo 2 motore sia indotto a
mantenare In ogni situazione la giusta velocita di
sicurezza: possiamo affermare che la strategia
della “zona 30" & in realta una strategia del
costante mantenimento della velocitd di massima
sicurezza,

Per oltenere questo rsultalo la strategia della
“zona 307 si fonda su due pilastri fondamentali;

= il ridisegne delle strade. |l tradizionale
disegno delle strade urbane non risponde a
critari di sicurezza; esso va dungue ripensato,
adottando in modo sistematico |a lecnica delle
misure di moderazione del traffico. || modello
di riferimento per questo ridisegno si basa sul
principioc della continuita della rete dai
marciapiedi e delle piste ciclabil & della
conseguente  discontinuitd della rete delle
corsie destinate al traffico motorizzato. Quindi,
ad ogni intersezione, non & il pedone che
“sitraversa la strada”, ma & il conducente del
veicolo a motore che “altraversa || percorso
pedonale (e la pista ciclabile)”. Ad ogni
intersezione o luogo di polenziale impatto tra
pedone e veicolo, la strada deve essers
disegnata in modo da indurre il conducente del
veicolo a mantenere una velocitda entro |
margini di massima sicurezza. Come si pud
intuire, la tecnica del disegno stradale della
“zona 307 richiede particolare perizia; ma essa
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richiede, a monte, un cambiamento di visione
del problama dello spazio siradale, che non
deve pil essere wvisto con  lottica
dell’'automobilista che ha fretta, ma con quella
del bambino che ha diritto alla sicurezza,

+ |'educazione dei cittadini. Per quanio |
ridisegno della strada sia eseguito con perizia,
il mantenimento di un comportamento
responsabile di guida richiede una convinta
adesione da parte del conducentl dei veicoli.
Per cui M'azione di ndisegno delle strade dave
essere accompagnata da un'efficace azione di
educazione civica, che deve riuscire a
diffondere comportamenti di  guida pid
responsabili,. Quest'azione educativa trova la
sua massima efficacia propric durante il
processo di progettazione e atluazions della
“zona 307 il piano esecutive della "zona 307
deve coslifuire anche un momento di efficace
educazions pubblica, per la quale deve essers
apprestato uno specifico piano d'azione con
iniziative che perdurine nel tempo™,

La strategia delle “zone 307 & sorta in Pagsi come
la Danimarca, I'Dlanda & 'inghilterra & si & venula
diffondendo negli altri Paesi europei. Anche in
Italia, si & cominciato ad assistere alla diffusione di
interventi di moderazione del traffico, | quali perd,
mancano, generalmente, di quella visione di

sistema e sopratiuttc di  guell'applicaziona
generalizzata che contraddistingue la wvera &
propria  strategia delle “zone 30°. Peraltro,

'assenza di una buona normaliva tecnica e di un
convinto impegno sul piano della formazione delle
figure professionali coinvolle, non ha favorito (I
diffondersi di quella perizia tecnica che un'efficace
introduzione della sirategia richiede.

Mel 2001 I'lspettorato generale per la circolazione
& |a sicurezza stradale, per conto del Ministero del
lavori pubblici, ha prodotto le Linee guida per la
redazione del piani della sicurezza siradale
urbana. Si & dungue iniziato, anche in ltalia, a
fornire un quadro di riferimento normative in

34, Qui si & tralascialo di accennare alla necessita che,
fra le misure da prevedere, vi sia anche una ferma
adozione delle misure repressive del comportamenti
trasgressivi. Ovviamente, esse vanno considerate una
componente  necessaria  ed efficace dell'azione
educativa.
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materia. Ma in proposite vanno segnalati 1 limiti
dell'altuale quadro generale della pianificazione
della mobilita urbana & della sua frammentazione
in una pletora di piani settoriali: il problema della
sicurezza non va affidale ad uno strumento
settoriale, ma deve essere parle integrante di una
strategia di sistema, che deve trovare esprassione
nel piano complessive della mobilita urbana,
sirettamente  integrate  con  la  pianificazione
urbanistica. Infine va osservato che, nelle suddetle
linee guida, non esiste comungue una visiona di
sistema che sia in qualche modo riconducibile alla
stralegia delle “zone 30",

4.2 Le origini della strategia delle “zone
Jﬂl?

La strategia delle “zone 307 ha, nella moderazione
dal traffico, la sua azione portante. |l concetlo di

moderazione del traffico, o lraffic  calming,
rappresenta il tentativo di conciliare le diverse
funzioni che le strade interme agli  ambiti
residenziall  possono  ospitare,  allraverso

unadeguata progettazione dellinfrastruttura viaria
mirata al controllo delle velocitad dei  wveicoli
motorizzati.

| primi tentativi di moderazione del traffico furono
introdotti in Inghilterra a partire dal 1966 essi
consistevanc nella creazione di shared spaces,
ciog di spazi condivisi tra gli utenti, realizzati
chiudendo a fondo cieco alcuni tratli di strada e
consentendo sull'intera superficle viaria il transito
promiscuo dei pedoni, dei ciclisti e dei veicoli
motorizzati. Quesli  progetti non  sempre
raggiunsero gli scopi prefissali, poiché la
conformazione delle strade non impediva ai veicoli
di circolare a velocita sostenute anche negli ambiti
frequentati dai pedoni e soprattutte dai bambini.
MNonostante questi problemi, lo shared space pud
essare considerato il predecessore del woonerf
olandese, spazio intredolio per la prima velta in
Olanda negli anni Settanta, nella cittd di Delft, in
seguito alla mobilitazione di un gruppo di residenti
che desideravanc contrastare | continui incidenti
provocati dalle automabili.

| woonerven sono sorti con gli stessi obiettivi degli
spazi condivisi inglesi: permeltere agli utenti debaoli
di rappropriarsi delle strade locali, dominate dalle
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automobili, per tomare a svolgere le funzioni
tipiche degli spazi residenziali, quali passeggiare,
soslare, incontrarsi, socislizzars, andare in
bicicletta, giocare. | woonerven, istituzionalizzati in
Olanda nel 1976 con la definizione di una
nomativa e di una segnaletica specifiche, sono
strade residenziali, generalmente senza uscita, in
cui lo spazio & condiviso dai vari ulenti e i veicoli
motorizzati devono rispettare il severo limite di
velocita di B km/h,

Mei woonerven |lo  spazio siradale  viene
radicalmente trasformato: gli aredi, il verde, i
poslegg devono essere disposti in modo che si
abbia limpressione della scomparsa della corsia
veicolare. In realtd, lo spazio per far accedere le
automobili alle abilazioni deve essers garantito &
rigidamente delimitato, ma lindividuazione del
percorso non deve essere immediata, In questi
spazi, la mobilita pedonale non & relegata in zone
padonali, ma pud svolgersi su tutta la strada,
perché | weicoli devono sempre cedere la
precedenza & hanno 'obblige di procedere a passo
d'uomo. E necessario che | woonerven siano
riconoscibili dall'esterno, attraverso il
posizionamento di appositl segnali di ingresso &
uscita ben evidenziati, in modo che | conducenti
dei veicoli si rendano conto di entrare in uno
spazio, in cul vigono paricolan regole  di
comportamento.

In Inghilterra, in anni abbastanza recenti, si &
diffusa una nuova forma di moderazione del
traffico, che ha sostituite 'esperienza degli shared
spaces con quella dei woonsrven olandesi: si tratta
delle home zones, strade residenziali spesso a
fonde cieco in cul | veicoli sono obbligati a
mantenare velocitd molto ridotle a causa della
stessa conformazione fisica della strada. In questo
modo, viene superata la principale critica rivolla
agli shared spaces, ciog il fatlo che la velocita dei
veicoll possa meltere a repentaglio la sicurezza
dagli utenti deboll, Le home zones hanno statuto
giuridice in Inghilterra e in Galles dal 2000, e in
Scozia dal 2001, anno in cul sono state introdotte
nel nspettivi Transport Act,

E opportuno segnalare che né | woonsrven, né le
home zones diminuiscono l'accessibilitd veicolars
alle residenze o riducono drasticamente gli spazi
par la sosta delle automobili dei residenti: essi
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introduconoe una diversa concezione dello spazio
stradale allinternc  agli ambiti  residenziali,
compalibile con la presenza delle automobili, ma
pii efficace se |l tasso di ulilizzo delle stesse da
pare degli abitanti & pid contenute.

Queste forme di condivisione dello spazio stradale
residenziale, che pure si stanno diffondendo con
successo in molte citld europee, non possono
ovviamenle essere considerate e soluzioni
generalizzabili al complesso delle  strade
residenziali. Per cui, parallelamente ai woonerven
@ alle home zones si sono diffuse forme di
moderazione del traffico pid eslensive & meno
intensive, con soluzioni pil simili alle strade
tradizionali & quindi meno radicali per quanto
concerme le limitazioni imposte al traffico
maotarizzato. Si tratta appunto delle “zone 307, che
hanno assunto nomi diversi nei van Passi europel:
“zone 307 in Italia e in Francia, 20 mph zones” in
Gran Bretagna, “tempe 30 zonen” nei Paesi di
lingua tedesca. La fisionomia della strada non
viene soslanzialmente modificata, poiché wviena
mantenuta la distinzione fra | marciapiedi, destinati
ai pedoni, & la carreggiata, destinata al veicoli;
incltre i pedoni non hanno la precedenza in ogni
punto della strada, ma soltanto in cormispondenza
degli attraversamentl pedonali. La vera conquista
delle “zone 30" consiste nel grande incremento
della sicurezza: | wveicoli sono indotli, dalla
conformazione della strada, a non superare | limiti
di velocita di sicurezza, che talvolta sono anche
inferior a 30 kmih,

Qltre ad aumentare la sicurazza, la realizzazione
delle “zone 30" coslituisce un'occasions per
riqualificare gli spazi stradali, incrementando |l
valore estetico del passaggio urbano residenziale.
Le “zone 30" hanno sperimentato un'ampia
diffusione in Europa, entrando a far pare della
normaliva sui trasporti di molti Stati: in Gran
Bretagna, ad esempio, esse sono state trattate dal
Traffic Calming Act del 1992, mentre in Francia
sono state introdotte dal decreto 29 novembre
1990 n, 90MM060 “Modifiche e Integrazioni al
Codice della strada francese”™. In molli Stati, la
normativa prevede la possibilita di instaurare un
doppio regime nelle zone residenziali; le “zone 307,
in cui le strade mantengono l'aspetto tradizionale
ma sono trattate con le tecniche della mederazione
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del traffico e | woonerven o home zones, dotati di
appositc segnale, in cui gli intarventi sono pid
intensivi. Nella prassi, comunque, spesso non vi &
soluzione di continuitsa tra le “zone 30" & i
woonenen o home zones, ma vi sono insiemi di
strade con misure dl moderazione pil o meno
enargiche,

4.3 Gli effetti delle "zone 30" sulla
sicurezza: il caso di Chambéry

Analizzando gli effeiti delle “zone 30" sulla
sicurezza delle strade, non si pud non cilara il caso
della citta francese di Chambéry, che in circa
trent'anni di applicazione delle tecniche di
moderazione del traffico (i primi interventi risalgono
al 1977) ha oltenuto una riduzione dellincidentalita
senza eguali in Europa.

Il promotore instancabile di gquesta stracrdinaria
trasformazione urbana & stato Michel Déronzier,
par molti anni direttore generale dei servizi tecnici
della citta. Egli ha spiegato in numerose interviste
che il punto di partenza della riflessione
dell’lamministrazione comunale & stato la
constatazione del contrasto che una persona
subisce quando, provenendo da un'area padonala
della cittd, si ritrova improvvisamente a dover
fronteggiare l'intenso traffico automobilistico delle
sirade. Poiché la citd dovrebbe essere falla a
misura del pedone, ma non & né possibile né
opporuno impedire la circolazione dei veicoli in
tutte le strade urbane, la soluzione migliora
consiste nella condivisione dello spazio della
mobilita, realizzata perd in modo tale da tenare
nella massima considerazione le esigenze di
sicurezza e di comfort del pedone e, in generale,
dell'utente pid debole, come | bambini, gli anziani &
i disabili.

L'obiettive della graduale trasformazione di
Chambéry in una cittd composta esclusivamente
da “zone 30" & stato dunque quello di invertire le
modalita tradizienali di uso dello spazio
stradale, facendo comprendere agli automaobilisti
che assi non sono | dominatori della strada ma, al
contrario, possono essere soltanto “ollerati” in uno
spazio che non & di loro proprieta. Per raggiungera
quesio obieltive, a Chambéry sono stati intrapresi
due tipi di azioni: uno, di ordine psicologico, volto a
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influenzare il comporamento degli aulomaobilisti;
I'altro, di ordine fisico, per limitare concretamenta la
velocila del veicoli attraverso il ridisegno  dello
spazio stradale. Questo sistema & stato rassunto in
uno slogan: “convincere & costringere”

Gli Interventi atluati a Chambéry consistong in un
sapiente uliizzo delle tecniche di moderazione
della velocita, opporiunamente combinate =&
adatiate alle carafteristiche del luogo. Mel corso
degli anni, gli interventi attuali sono stati cggetto di
ripensamenti & modifiche da parle della stessa
amministrazione pubblica, quando le misure non
hanno sortito gli effetti sperati, Tutte le azioni sono
slate progetlate e attuate con la parlecipazione
degli abitanti, inizialmente piultosto scettici, in
seguito sempre pid convinti e atlivi. | primi
interventi sono stati realizzati a protezione degli
ingressi delle scuole, che si erano dimostrati punti
particolarmente a rischio; successivamente sono
stali eslesi & generalizzali.

Per soddisfare le richieste dei commercianti, che
lamentavano una riduzione dei posti aute nelle
“zone 30" rispetio alla quota precedente, sono stati

istituiti numerosi posti gratuiti occupabili dai veicoli
par disci minuti, in modo da poter effettuare
acquisti veloci o ritirare pacchi voluminosi. |l
rispetto del vincolo del dieci minuti & verificato dai
commercianti, che, nel loro stesso interesse, si
incaricano di avvertire la polizia municipale in caso
di palese inosservanza dei templ di sosta. |l
Comune di Chambéry non si & limitato a realizzare
le “zone 307 nel centro cittadine, ma le ha estese aj
quarier periferici, ritenendo che gli abitanti di questi
quariier avessero le slesse precccupazioni per la
sicurezza & gli stessi diritti deglh altr utenti. La prima
zona periferica traltata, a livello sperimentale, con le
tecniche di moderazione del traffico & stata il
quariere di Chambéry-le-Haut. L'introduzions delle
“zone 30" su lutto il territoric urbano ha dato
risultati  eccellenti per quanic rguarda la
sicurezza. Tra |l 1972 e il 2002, gli incidenti
stradali con danni alle persone sono passati da
453 a 53 (figura 2); il numero di fariti @ morti &
sceso da 530 a 65 (figura 3), seconda un trend di
riduzione costante,
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Figura 2 - Andamento del numero di incidenti stradali @ Chambery tra il 1979 e {f 2002 (fonte; Comune di Chambéry)

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

i

Direzione Trasport - Seilome Planiicaziong del Trasporl

72



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

600 020

500

o0

200

100

u Wﬂﬂwﬂﬂiﬂﬂiﬂﬂwﬁ

79 80 81 82 83 84 85 856 87 88 B9 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02

Figura 3 - Andamento del numero df fantl @ morti @ Chambéry tra § 1979 e il 2002, ripaniti in pedoni (in basso),
accupanti &f veicoli a 2 ruote (in centra) & df automobill o mezzi pesanti {in alto} (forde: Comune di Chambéry)

4.4 Un bilancio e le prospettive

In ltalia le politiche di moderazione del traffice sono
ancora un fenomeno recenta; guardando ad altri
Paesi dellUnione europea, invece, che e
applicano da uno o pil decenni, & possibile
fracciare un primo  bilancio degli inlerventi &
individuare alcune prospettive di sviluppo future.

Le esperienze straniere hanno amplamente
dimesirate che, facendo un bilancio complessivo,
le strategie di moderazione del traffico sono state
un successo, almeno per quanto riguarda il
parseguimento dell'obieltive principale, quello di
incrementare la sicurezza degli ambiti residenziali
urbani. Certo, in molti casi le misure realizzate
hanno richiesto successive maodifiche, in seguito
allaffinamenio delle tecniche e delle conoscenze
nel seltore; ma, come afferma il manuale inglese
delllHT (2005) Traffic Calming Technigues, la
strategia delle “zone 30" & ormai parte integranie
delle politiche dei trasporti, poiché | rsultati
acquisiti hanno dimostrato che da essa non si pud
tornare indistro.

Lo siudio dei casi concreti ha infalti evidenziato
che, se correttamente progettata & implementata,
la strategia delle “zene 30" ameca benefici
all'ambiente urbano in molti modi diversi. Tullavia,
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bisogna anche riconoscere che in alcuni casi gli
schami realizzati hanno dovuto essere nmossi o
pesantemente rimaneggiati, a causa della loro
inefficacia o  semplicemente In  seguito
all'opposizione dell'opiniona pubblica,

A guesto proposito, possono essere individuati
alcuni problemi con cul la strategia della
moderazione del traffico si & dovula e si deve
ancora confrontara:

« [impiego degli schemi di moderazione del
traffico in modo molto rigide e meccanico,
senza adattarli alle caratterisliche del contesto
2 alle esigenze della popolazions;

« la presenza di legg & norme lecniche che
prascrivono misure fisse per | vari elemeanti
della strada, fra cui la larghezza delle corsie,
gli angoli di deflessione, ecc. Queste norme
sono  generalmente  ispirate al criteno  di
mettare in sicurezza la slrada ampliando la
larghezza delle corsie e retlificando i tracciati,
senza considerare l'opporiunila di  agire
talvolta in modo diverso per ridurre la velocita
dei vaicoli:

« |l continuo miglioramento delle prestazioni dei
vaicoli, le cui dimensioni, velocith massime &
capacita frenanti aumentano ogni anno. Cid
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pud portare a una maggiore sicurezza degli
occupanti dai wveicoli, ma invita allo stesso
tempo ad adoftare comportamenti di guida
meno prudenti, riducendo la consapevolezza
della reale wvelocitad alla guale il veicolo sta
procedendo. Inoltre, la capacita di reazione dai
conducenti & rimasta invariala, mentre sono
aumentate le fonti di distrazione in auto:
telefoni, sistemi audio, navigatori satellitari;

« [opposizione dell'opinione pubblica
allintroduzione di misure di moderazione del
traffico, spesso amplificata dal mezzi di
informazione. Cid si verifica a causa della
scarsa conoscenza della questione, per cui si
teme che le misure possano allungara i tempi
di percorrenza, creare disturbo ai mezzi di
soccorse, aumentare il consumo energetico
dei wveicoli & lg emissioni di  sostanze
inguinanti.

Per affrontare con successo questi problemi, le
asperienze europee insegnanc che & necessario
che le azioni di moderazione del traffico siano
condivise e sostenute dalla comunita locale e da
tutti colora che utilizzano le strade. Questo risullato
puc essere ollenuto solo coinvolgendo la
popolazione nella scelta & nellimplementazione
delle misure, attraverso le forme lipiche della
progettazione partecipata,

Secondo le linee guida inglesi delllHT (Traffic
Calming Technigues, 2008), il futuro delle “zone
30" dovrebbe tener conto della diffusione di
tecniche e strumenti innovativi nel campo delle
ICT {information & Communication Technologies)
per gestire il traffico & Influenzare il comportamento
dei conducenti. In particolare, & probabile che in un
fuluro nen troppo lontano le esigenze di rduzione
della velocita dei veicoli siano soddisfatta da nuove
tecnologie capacl di comunicare dirsttamente con |
veicoli, piuttosto che da misure fisiche volte a
influenzare il comporiamento del conducenti.
Inizialmente la diffusione delle nuove tecnologie
richiedera che | wveicoll si dotino di sistemi di
riceziona e trasmissiona dei dati; ma, una volta
raggiunta una quota sufficiente di diffusione degli
strumenti, le ICT potranno svolgere un'sfficace
azione nel campo della sicurezza stradale,
affiancande le installazioni infrastrutturali tradizionali.
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4.5 | criteri guida per la progettazione
delle “zone 30"

La strategia delle “zone 30" ha in sé insito il
concelto di “flessibilith applicativa™, nel senso
che, a fronte di una sere di misure standard, ormai
consolidate e che costituiscono il kit degl attrezzi
dal progettista delle “zone 30°, esiste una
grandissima varieta di situazioni particolari, alle
quali queste misure devono essere adattate. In
questo adattamento, tali misure richiedono grande
attenziona e abilita tecnica nal trovare la soluziona
pit efficace ed efficiente per ciascuna paricolare
situaziona.

Vi sono, infatti, moltissime varantli di strade di
guartiere e di strade locali al limite, si pud
affermare che ogni strada & un caso particolare. A
determinare questa varietda concorrono svariati
fattori: la sezione, il tracciato, la lunghezza, la
quantita & la composizione del traffico, la domanda
di sosta, le attivita che vi si affacciano e le loro
densita, il contesto architettonico & storico, la
risarse disponibili, le abitudini di guida consolidate,
il grado di accettazione della comunita locale. Non
& a caso che si insiste sul ruolo determinante dal
coinvolgimente pubblice nel processo di piano
delle “zone 30" poiché 'esperienza quotidiana dei
cittadini & utile & il loro consenso & indispensabile,
Ciononostanta vi sono aleuni criteri guida che
caralterizzano in modo peculiare la progeitazions
dalle “zone 30" e che vanno considerati come un
discrimine, nel senso che distinguono cid che
propriamenta va inteso come “zona 307 da cid che
non &, in senso proprio, una “zona 30

Il piano della “zona 30" si riferisce, per definizione,
ad un ambito arsale & non a singoli trattl di strada:
@550 & un progetto di ambito residenziale e di rete
g come lale va impostato & atluato. Tale ambito &
delimitato da un poligono di strade di scomimento,
ciog interessate da fraffico di aftraversamento:
allinternc della “zona 30" esistono solo strade di
quartiere & strade locali,

Il piano, inoltre, come si & deatto, parsague tre ordini
di obiettivii la sicurezza del traffico, la
multifunzionalita della strada e la qualita del design
dello spazio pubblico. Questi obiettivi costituiscono
anche i criteri basilar della progeltazione degli
interventi della “zona 307,
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La sicurezza

Il criterio della sicurezza pud essera sinteticamante
espresso nel seguenti termini: disegnare la sirada
in mode che | conducente df wun veicolo
motarizzato sia indotto & mantenere costantemeante
la velocitd di sicurezza,

Queslo criterio si basa sulla constatazione che il
comportamento di guida & fortemente condizionato
dal disegno della strada™, per cui la progettazione
della “zona 30" fa lava sul disegno stradale, tramite
opportuna misure di moderazione del traffico, per
indurre il conducente a mantenere costantemente
la velocita di sicurezza, la quale @ variabile da
luogo a luogo. Le misure di moderazione vengono
dungue adoltate solo 1&8 dove si valuli che la
velocita di percorrenza supera quella di sicurezza.
Il progettista della “zona 30" deve essere un
attento csservatore del comportamento di guida e
come questo sia influenzato dal medo in cui la
strada & disegnata™.

In proposilo vi sono alcune correlazioni importanti
cha || progettista deve tenere sempre prasenti:

* longitudinalita della stradafvelocita. La
longitudinalita accentua il caratters di canale di
traffico della strada ed invoglia alla velocita;
pertanto bisogna Iinterrompere le lunghe linee
di converganza orizzontale (quali i fili dei
marciapiedi), rducende la longitudinality in
maodo tanto pil accentuato quanto pid si vuole
ridurre la velocita: la moderazione del traffico
predilige 'andamento sinucso evitando il lungo
rettifilo,

35, La velocitd di guida dipende da diversi fattori: |l
contesto ambientale (disegno della strada, wvisibilita,
presenza di ostacoli, ecc.); la circostanza (nottelgiomo,
ploggia/bel tempo, congestione, ecc); 0 regime
sanzionatoric e il modo in cui viene applicato; il
comportamento soggettive (maggiore o minore senso di
responsabilita), Per ottenere un comportamento di guida
pil responsabile bisogna dungue agire su futti quest
fattori; ma & compilo specifico della progettazions della
“zona 307 fare in modo che la velocita di percorrenza si
adegui alla velocita di sicurezza specifica di ogni luogo: &
cit lo si ottiene appunto con il disegno della strada.

36, “Progettare per la velocita di marcia pid adeguata
significa prendere in considerazione la psicologia
dall'autista.” (Instilute of Transportation Engineers, 1993,
p. 71}
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« ampiezza della sezione stradale/velocita. Le
corsie veicolari ampie favoriscono la velocita;
pertanto bisogna ndurre la larghezza della
corsia al minimo  streftamente necessario,
tenendo conto dell'ingombro dinamico dei
veicoli;

« orizzontalita del piano stradale/velocita.
L'orizzontalita del piano stradale e 'assenza di
ogni elemente che, emargendo in verticale,
possa apparire come un potenziale ostacolo,
favoriscono |a velocita; perlanto, I'adozione di
misure verlicall contribuisce a moderare |a
velocita;

« tipo di paesaggio stradalelvelocita. |l
pagsaggio tipico della strada come canale di
traffico induce alla velocita; un paesaggio dove
prevalga l'aspetto del corile-giardino per il
gioco dei bambini o per la sosta e lincontro
delle persone induce ad adottare un regime di
quida prudente; peranto occorre, fullo dove
cib & possibile, trasformare il paesaggio
siradale in modo da fargli assumere l'aspetio
di un luogo poco adatto alla circolazione
veicolare;

« visibilita/velocita, La buona visibilita di padoni
& ciclisti nel punti di potenziale impatto, come
sono le intersezioni, consente ai conducenti di
regolare tempestivameante la  wvelocila
riportandola nei margini di sicurezza; pertanto
occorre che | punti di polenziale impatio con gli
utenti deboli siano dotati di alta visibilita,

La migliori pratiche di disegno sono quelle che
gsercitano il giusto effetlo di moderazione della
velocita, senza rendera troppo disagevole la guida
del veicolo: una buona progellaziene induce a
moderazione il trafficc motorizzato,  senza
provocare disagli al percorso dei mezzi di
emergenza, quali 'ambulanza o i vigili del fuoco.
Mella progettazione delle misure di moderazione
biscgna tener sempre prasente il vincolo di non
rendere disagevole il transito deli mezzi che
svolgono servizi pubblici.
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La multifunzionalita

Il criteric della multifunzionalita pud essers
espresso nei seguenti lermini: la strada non & solo
lo spazio delle automoebili, ma anche della vita di
quartiere.

La grande diffusione dellauto ha posto un
problema di maggiore equitd nella distribuzione
dello spazio pubblico della strada tra le diverse
funzioni che in esso possono svolgersi e che
renderebbero pil libera e gradevole la vita
nell'ambito residenziale urbano, Olire alle forme di
mobilita non motorizzata, come quella padonale &
quella ciclabile, vi sono funzioni che i cittadini
tendono spontaneamente a svolgere, qualora vi
siano le condizioni ambientali appropriate: ad
esampio la disponibilita d| spazi e arredi adeguati
favorisce la sosta, il riposo e linterazione sociale,
in particolare tra gli anziani; cosi come la presenza
di spazi sicuri & adeguatamente altrezzati favorisce
lo svolgimento delle attivita ludiche di bambini e
ragazzi.

Si possono slabilire condizioni di minima non
rispattando le quali si produce una situazione di
iniguitd nei confrenti di una o pid di tali funzioni,
che dovrebberc potersi svolgera nello spazio delle
sirade degli ambiti residenziali.

Come condizioni minime di multifunzionalita, la
sirada deve assicurare:

« percorsi pedonali continui, sicur, senza
barriere  architettoniche,  sufficieniemeante
spagziosi, gradevaoll;

« percorsi pedonali cadenzati dalla presenza di
zone di sosta e di incontro;

+« percorsi ciclabili confinui, sicuri, gradevali,

+ spazi gloco confortevoli, protetli e facilmente
sorvegliabili da parte degli abitanti.

Questa maggiore diversificazione delle funzioni
dello spazio stradale & comunque soggella al
vincolo di non ridurre l'offerta di parcheggl per auto
al di sotto della domanda effettiva; non & infalti tra |
compili del piano di “zona 307 quello di intervenirg
sulla domanda di sosta; per incidere su di essa si
richiedonao misure di ordine pid generale, che sono
di competenza del piano strutlurale della mobilita &
del piano regolatore comunale,
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Questo vincolo pud costituire un serio ostacolo al
parseguimento dell’'obiettive della multifunzionalita
|a dove vi sia un'elevata domanda di parcheggio: la
multifunzionalita & fortemente dipendente dalla
pressione ambientale esercilata dalla superficie
occupata dalle auto in sosta.

La qualita del design

Il criteric della qualita del design pud essere
espresso nei seguenti termini: la strada & lo spazio
architettonico fondamentale della citta, per quesio
deve essere gradevole.

L'architetiura urbana & lo spazio vuolo delimitato
dalle spazio pieno delle costruzioni; la qualita
architettonica di una cittd dipende dalla qualita dei
suol spazi i gquali sono, in larghissima misura,
strade: sono le strade che consentono la
percezione dell'architettura di una cilta.

La progettazione della “zona 30°, in quanto agisce
sul disegno della strada, pud contribuire a
miglicrare la qualita architettonica dello spazio
pubblico della citta,

Il disegno delle singole misure di moderazions del
traffico, dovrebbe essere preceduto da uno studio
che fornisca le linee guida del design urbano, al
guale i singoli piani di “zona 30" devono attenersi
allo scopo di pervenire ad una carallenzzazione
unitaria e di qualita delle varie zone in merito alla
scalla del maleriali dells pavimentazioni, dei
pariicolari costruttivi, degli elementi di arredo, delle
scelle lluminotecniche, della composizions del
materniale vegelale.

Si possono in proposito fornire alcuni criteri
basilari ai quali attenersi;

« g esigenze di unitarietd non devono andare a
discapito della varista dei luoghi,

« maleriali, elementi costruttivi ed arredi devono
tenere conto delle caratleristiche sloriche
dellarchitetiura dei luoghi, senza rinunciare ad
introdurre innovazioni estetiche e tecniche nel
disegno;

e & opportuno fomire possibili  soluzioni
alternative entro le quali le comunita locali
possano esprimera le proprie preferenze;
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= |g soluzioni proposte devono presentare
elevati standard di qualita sotto tutti | profili: dal
disegno, alle prestazioni tecniche, all'efficienza
manutentiva.

MNel disegno del paesaggio costruito i particolari
sono important, Chi osservasse con ['occhio critico
del designer le sirade che normalments
parcorriamo nelle nostre citta, non potrebbe fare a
meno di provare un senso persistente di fastidio
per l'imperizia del disegno dellinsieme come dej
particolan costruttivi @ del modo di pordi in opera,
per |la scarsa comispondenza tra forma e funzione,
per linosservanza dei pid elementar criter della
sicurezza per pedoni e ciclisti e dell'agibilita da
parte di persone disabili.

Il tema di una bucna qualita diffusa sembra essere,
a i i livelli della progettazions, della esecuzions
e della manutenzione, il problema principale del
disegno delle spazio pubblico della citta,
Osservando con lo stesso sguardo critico le strade
di Amsterdam, non potremmo fare a meno di
notare come, dietro al loro disegno, wvi sia,
nomalmente, un  consistente  lavoro  di
progeltazione che, conoscendo a fondo |l
comportamento dell'utente, ha previsto e risolto
razionalmente le vare possibili situazioni in cul
carreggiata, corsia dedicata al mezzo pubblico,
binari del tram, pista ciclabile, marciapiede,
fermate dei mezzi pubblici & aree di sosta si
possono combinare. Cosi come risulta evidente la
slandardizzazione degli elementi costruttivi, che ha
consentite di ottenere una produzions in sene con
un sensibile abbassamento dei costi di produziona,
ma anche con il conseguimento di quell'effetto di
unitarieta e di continuita di trattamento dello spazio
siradale che finisce per essere un non trascurabile
elemento connolativo dal paesaggio urbano.
Quanto sopra per dire che sarebbe auspicabile si
affermasse in modo diffuse un'arte e una tecnica
del design siradale wurbano. In  questo e
amministrazioni locali, specie le pid importanti,
possono fare molto & un ruole non secondario pud
averlo la progettazione delle “zone 307, dalla cui
asperenza possono denvare collaudate best
praclicas.
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L’'efficacia e I'efficienza

La trasformazione delle sirade degli ambiti
residenziali secondo | criter  basilan  della
sicurezza, della multifunzionalita e della qualita del
design, pone un non facile problema di efficacia ed
efficienza del piano della “zona 307, dove 'efficacia
degll imerventi & in rapporto al grado di
perseguimento degli cbiettivi & I'efficienza dipende
dal costo di realizzazione & di manutenzione degli
intarventi stessi.

Molti manuali di progettazione sono corredati da
valutazioni di costi ed efficacia dei singoli
interventi, ma non biscgna dimenticare che
l'efficacia del singoli interventi va valutata
complessivamente per l'effetto di sistema che
quasti esercitano: essi vanno pensati e valutali
nella dinamica sequenziale dei possibili parcorsi.
Per quesio, quasi tutti i manuali consigliano di
adotlare — specie nalle situazioni pid problematiche
- misure di carattere provvisorio, da sotloporre ad
un congruo periodo di sperimentazione e collaudo,
prima di passare alle soluzioni definitive, le quali
song, in genera, costosa,

Con riferimento all'efficienza, va tenuto presente
che la trasformazione prospettata con il piano di
“zona 307 comporta un sensibile aumento del coslti,
in particolare per quanto attiene alla manutenzione,
Per questo & particolarmente importante prestare
una particolare attenzione alla ricerca di soluzioni
tecniche efficaci ma a basso costo; cosi come non
va sottovalutato 'apporto, che pud derivare dal
coinvolgimento delle comunita dei cittadini tramite
opportune forme di parenariato, specialmente
dove si lratli di gestire strade del tipo woonerf.

In una cilta, specie se di grandi dimensioni, vi &
un‘ampia tipologia di ambiti residenziali, che vanno
dal centro storico all'estrama periferia, con mix di
funzioni che warano dalla predominanza delle
abitazioni alla fitta presenza di attivita terziarie di
fipo commerciale e direzionale, con tessuli edilizi
che wvariano da situazioni di alta densita a
compatiezza & situazioni di bassa densita e
porosita, Ma, nonostante guesto ampio ventaglio
tipologico, esse sono pur sempre ares dove si
abita & si vive & dove dunque si pone un problema
di qualitad dello spazio pubblico delle strade, al
quale il pianc della “zona 30" deve saper dare una
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nsposta, adattando, con grande maeastna, tecniche
& manufalti alla varieta delle situazioni e ponendosi
traguardi di sicurezza, multifunzionalita & gualita
del design. Un pianc di “zona 30" deve saper
valulare le proprie presiazioni in termini di efficacia
e di efficienza relativamenle ai traguardi che si &
posto; per questo esso ha bisogno dei giusti
indicaton di efficacia i cui valori vanno rapportali ai
costi per valutare |'efficienza.

“Zone 30" a basso cosfo

Come & nolo, || criterio, che in modo specifico
caratterizza la strategia delle "zone 307, & quello
secondo cui si deve procedere per ambiti
residenziali @ non per singole aste stradali o per
singoli nodi. Cid impone uno standard minimo di
intervento che costiluisce la fase iniziale, da
considerarsi come indispensabile & che comporta
la realizzazione di tutte le porte di accesso alla
“zona 30" e |a messa in sicurezza dei principali
punti @ maggior rischio di incidentalita (intersezioni
pencolose, piattaforme antistanti a scuole e ad altri
edifici pubblici, eliminazione degli “stop”, ece.).

A questi interventi si devono poi aggiungere quelli
a caraflere dimostrativo o che fanno sistema,
suscetlibill di imprimerz in modo evidente il segno
del cambiamenio, quali la pedonalizzazione di
piazze, la chiusura di strade con la realizzazione di
woanenvan, il miglioramento unitario delle strade di
quartiere, ecc. Questi interventi devono cosltituire
l'occasione per migliorare la gqualita ambientale dal
paesaggio stradale con appropriati interventi di
arredo, sebbene abbiano costi di realizzazione & di
manutenzione piuttosto elevati.

E dunque opporuno configurare diversi livelli di
standard di qualita e di costo degli interventi, che
devono essers scelli in funzione del lipo di zona,
delle risorse disponibili e della tempistica degli
intervanti.

Considerando l'urgenza di metters in sicurezza gli
ambiti residenziali e la necessita di procedere per
aree esiese, invece che per singole sirade o nodi
critici, le linee guida dei principali Paesi europei (si
veda ad esempio IHT - The Instifution of Highways
and Transporiation, 2005, Traffic Calming
Techniques) suggeriscono di oplare inizialmente
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per le soluzioni meno costose, che si basano
sullimpiege  di  elementi  standard facilmenta
collocabili & Amuaovibili, quall | dissuasor mobili, &
fanno ampio uso della segnaletica onzzontale
dipinta sulla superficie stradale.

In questc modo, si possono
importanti vantaggi:

ottenere due

« 5| metta rapidamente in sicurezza un intero
ambito residenziale, contenendo | costi,
abbraviando la durata della fase di cantiere &
facilitando la comprensione, da pare degli
abitanti, della strategia proposta dal piano di
*zona 307,

« si adoltano soluzioni leggere di  tipo
provvisorio, in modo da polerme sperimentare
l'efficacia (attraverso la valutazione in itinere
del piano e la parecipazione altiva dei
cittadini) prima di procedere alla realizzazione
delle soluzioni definitive, necessariamente pid
coslose & meno flessibili, anche se
caratlerizzate da una migliore qualita del
design.

Quadro riassuntivo dei criteri tecnici

| criteri sopra indicali possono essere formulati in
termini pit operativi sotto forma di criteri tecnici,
che il progettista delle “zone 30" dovrebbe seguire.
Questi possono essere cosl elencati, tenendo
conflo della sequenza logica delle operazioni di
progetto;

1) ridurre lo spazio di circolazione del traffico
motorizzato al minimo necessario, cedando
I'eccedenza allo spazio pedonale e ciclabile,

2) garantire I'offerla minima di parcheggl per
soddisfare la domanda effetliva, cedendo
|'eccedenza allo spazio pedonale & ciclabile;

3 disegnare le corsie dedicate al traffico
motorizzate in modo tale da indurre il
conducente al mantenimento costante della
velocita di sicurezza, adottando e misure di
moderazione del traffico, le gquali vanno
giccate non come singoli interventi ma come
sistema sequenziale;
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4)

5}
&)

7

assicurare la continuitd della rete dei
parcorsi pedonali, la messa in sicurezza
delle intersezioni, I'eliminazions sistematica
delle barriere architettoniche, la protezione &
il giusto dimensionamento delle aree di
affollamento delle personge;
massimizzare i tratti di strada
woone,

assicurare |a continuitad delia retle delle piste
ciclabili & la loro massima sicurezza,
scegliers una linea stilistica nel design degli
aelementl di amedo, che tenga conto delle

tratiati a
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8)

g

10)

11)

caratteristiche  architettoniche  delle  varie
zone & del pil generale contesto urbano;
rinverdire il pil possibile le strade creando
una rate verde nel rnspetto dells
carafteristiche architettoniche delle strade;
scegliere manufatti & materiali di buone
prestazioni tecniche ed efficienti in termini di
costi di manutenzione;

definire I'abaco tipologico degli interventi
provvison e di quelli definitivi;

definire gli indicatori  per wvalutare e
prestazioni del sistema degli interventi,
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APPENDICE 5.

5.1 Strade extraurbane vs strade
urbane?

Mell'ambito delle normative & delle tecniche, che si
eccupano di infrastrutture di trasporto, continua a
persisters una distinzione ormai desusta, ambigua
in guanto non pil corrispondente alla realta: la
distinzione urbano/extraurbano,

Anche nel Fisno nazionale della sicurezza stradale
continua & comparire quesia distinzione, presente
nel Muovo codice della strada, sotto forma di
“strade urbane” & “sirade extraurbane’, considerate
come due realia ben distinte su cui operare con
criter & tecniche diversi.

In realtd ormai, nel campo della riflessions
urbanistica, si parda di “citta diffusa”, “cilta
continua®, “citta Infinila”, “citta diramata®, che sono
tulle espression| per dire |a stessa cosa, & cioé che
il confine tra cittda @ campagna non ¢'é pid; non &
pid reperibile perché la cittad & sconfinata in mezzo
alla campagna e alla nalura, spargendo case,
capannoni e attrezzature che hanno atlecchito su
una rele stradale storica molto ramificata, la quale
si @ vanuta ulteriormente infittende & potenziando.
Cosi si & formato un lessuto insediativo rarefatlo,
retto da wuna fitta rete di strade, che ha
frarmmeniato & insularizzato il paessaggio agro-
nalurale in cui la citta storica era immersa.

Vi & dunque, nelle discipline dellingegneria
stradale, un problema di svecchiamento della
visione del contesto urbanistico-territoriale in cui si
immaginano immerse le strade: lo scenario
territoriale in cw s possa, fondatamente,
distinguera tra una rete stradale urbana ed una
extraurbana non esiste pid & di questo bisogna che
lingegneria stradale prenda atto se vuole
progettare bene le strade e se vuole affrontare
afficacemente il problema della loro sicurezza.

5.2 La struttura insediativa del territorio

La forma fisica della citta si & falta sempre pid
complessa, Mel nostro Paesea |a forma urbana si &
venuta sviluppando a partire da un ricco sistema di
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Strade extraurbane: necessita di una revisione tipologica

centri storici, intorne ai quali si sono rapidamente
formate — soprattutto & parire dalla fine defla
seconda guemra mondiale — |le pernferie recenti
dense; oltre le quali — con il boom dell'aute degli
anni successivi — si @ disseminata la citta diffusa.
Cié & awenuto praticamente in tutte le aree di
pianura, nel fondovalle di gran parie dei territori
montani, lungo le fasce costiere, in vaste porzioni
dai territori collinari e pedemantani. Si sono cosi
formati tipi insediativi con diverse morfologie:
diramazioni lineari lungo fasci infrastrutturali in
uscita dalle prncipall agglomerazioni urbane
dense; addensamenti polinucleari linear di
fondovalle, addensamenti polinuclear reticolan di
pianura; nebulose residenziali  collinar o
pedemontane, grandl agglomerazioni commergiall
e/o industriali periurbane, ecc,

Questi van tipi di insediamanto urbano presentano
forme complesse di assetto degli usi dei suchi, che
vedono commistioni tra  abitazionl, attivita
commerciali, attivita artigianali, industriali, servizi,
altrezzature che, non essendo frutto di un disegno
razionalmente precrdinato — come quello che la
pianificazione urbanistica ha in mente -, sono slate
definite come forme risultanti da processi di “auto-
arganizzazione”,

Questa cittd — che ha fatto parare di struttura
“multifrattale” — si & immersa nel tessuto della
campagna, con il suo ricco patimonio di storia, e
nelle ares abbandonate dall'agricoltura. Cid ha
prodotto, di conseguenza, un vistoso cambiamento
dal paesaggio agricolo, che ha perso la sua
connotazione di agrolessute conlinuo & ben
connesso, per assumere la forma di un mesaico di
frammenti verdi insulanzzati nella rete delle
infrastrutture ed erosi da costruzioni e attrezzature
di varia natura {centrall eletiriche, discariche, cave,
scali merci, impianti, aree di deposito, ecc.),
spesso generalrici di consistenti impatti. Questo
nuovo paesaggio agricelo viene ormai sempra pid
spesso — anche nelle denominazioni intermazionali
- identificatoc come il “paesaggic agricolo
periurbano”. Chi osservi una carla geografica
della Pianura Padana, avra modo di constatare
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come il terrilorio agricolo abbia ormai assunto,
quasi totalmente, la forma del paesaggio
periurbanizzato.

Questo complesso sistema insediativo si regge su
una rete stradale, necessariamente filla, e
altrettanto complessa. Anche solo ad una
osservazione di prima approssimazione, cid che
appare come la caratteristica pid evidenle di
quesia rele & la sua continua disomogenesita; nel
senso che le strade si trovano continuamente ad
attraversare tessuti insediativi diversi
{annucleamenti commerciali, filamanti residenziali,
tratti di campagna, zone industriali, boschi, grossi
impiantl, nodi infrastrutturali, ecc): & del tulto
evidente come la dicolomica distinzione “strade
urbanelstrade extraurbane” sia del tutto inadeguata
a rappresentare, in modo appropriato, questo tipo
di rete stradale. |l voler forzare questa articolata
tipologia stradale in quella semplicistica distinzione
dicotomica porta inevitabilmente a forzature
interpretative e, alla fine, ad error tecnici nel
momento in cui questa distinzione sl traduce nella
fissazione di standard di caratteristiche progettuali,

5.3 La rete “periurbana”

In realtd dovremmo ammettere che, posto di
riuscire a definire un crterio sufficientemente
condiviso per distinguere tra tessuto urbano denso
e lessute urbano diffuse o di lipo periurbano,
dovremmo dedurne che anche la rete stradale
dovrebbe, conseguenlemente, assere distinla tra
una rete immearsa nel lessuto urbano denso e una
rete che alimenta il variegato tessuto periurbano,
dove si trovano diversi tipi morfologicl di assefti
insediativi, i quali generano, a loro volta, diversi tipi
di strada periurbana,

Se osserviamo pil allentamenle questa rete
siradale, possiamo constatare come @ssa, in
quanto "par-urbana”, presenti caratteristiche che in
qualche mode ricordano, pur con le dovute
differenze, la gerarchia funzionale delle strade
urbane. Vi sono infatli, cltre alle autostrade, strade
di attraversamento veloce, strade di
attraversamento a traffico misto (cioé con traffico di
attraversamento & di  accesso), conneltori
secondari, strade locall di accesso residenziale e,
infine, strade rurali, ovviamenie assenti nel tessuto
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urbano denso. L'unica vistosa differenza tra “strada
dalla citta densa” & “strada pariurbana” & che lungo
la prima vi sono corine continue di costruzioni,
mentre lungo la seconda vi sono insediamenti
arteriali discontinui pil o meno rarefaill @ con una
svariata gamma di atlivita e altrezzature, non
riscontrabile nella ciltd densa, dove le strade sono
generalmenle immerse in un pil omogenso
tessuto edilizio di tipo residenziale,

Come si & gid osservalo, la rete stradale
periurbana presenta una continua wvariazione
tipologica, nel sensoe «che s passa
improvvisamente da tratti in aperta campagna, a
tratti di disseminazione residenziale, a tratti di
senvizio ad insediamenti commerciali, ecc. Tra
|'altro, proprio quesia caratterstica di disconlinuita
non & fra gli ultim motivi della maggiore
insicurezza di questo tipo di rete stradale. Infatti, la
strada sicura & un tipo di strada che non riserva
improvvise sorprase rischiose, ovverosia che
mantiene per tutto il suo percorso una costanza
delle caratteristiche che condizionano lo standard
di guida sicura e che fornisce | segnali giusti ai
conducenti (ad es. i limiti di velocitd) in ordine al
regime di guida da adottare. Una sitrada, con
standard di caralteristiche discontinuo, & pid
insicura & lo & tanto pid quanto si altemano tratti
che consentono alte velocitd con tratti che non le
consentono: tutti gli interventi che accentuano I
carattere di discontinuitd non fanno che aumentare
la pericolosila della rete stradale.

Come si wvede, gueste sirade del tessulo
pariurbano “aulo-organizzato” sono quanto di pid
irrazionale si possa pensare in termini sia di
efficienza che di sicurezza.

5.4 Una gerarchia funzionale anche per
le strade periurbane

Si potrebbe, dunque, anche per la rete periurbana,
parlare di gerarchia funzionale delle sirade,
evidenziando perd le differenze — che comunque
esistono — con le strade della citta densa.

Cosl inquadrato, il problema della messa in
sicurezza delle strade periurbane finisce per
presentare elementi di similitudine con quello delle
sirade urbane,
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In wia di prima approssimazione si pud dungue
prendere spunto dalla classificazione funzicnale
delle strade urbane, per vedere come essa si
possa adattare alle strade penurbane. La
classificazions, fralasciande le aulosirade, pud
dungue essere la seguente;

+ strade di scorrimento, 5i tratla di strade che
fanno pare della rete inlercomunale di rango
regionale/provinciale (visto che le strade di
rango nazionale sono ormai praticamente solo
le aulestrade) & che non presentano accessi
diretti alle singole proprieta, ma che s
connettono direttamente ad altre strade delio
stesso rango o di rango superiore (autostrade)
o inferiore. Fossono presentare differenze di
sezione {a due o a quattro corsig), di
andamento geomelrico, di tipi di intersezioni &
di livelli e composizione dei flussi di traffico
{comunque con apprezzabili quote di traffico
pesante; fattore, gquesto, che le differenzia
dalle strade urbane). In relazione a tulle
queste differenze presantano livelli di servizio
e di sicurezza diversi;

« strade di scorrimento a traffico misto. Sono
analoghe alle precadanti, tranne per il fatto che
vedono la compresenza di traffico  di
attraversamento & di traffico di accesso
generato dagll ingressi ai var lothl edificati
|ateralmente alla strada, o proveniente da
strade locali diretftamente  innestate  sulla
strada di scorrimento. Cid fa si che la funzione
di  connettore  interurbano di rilieve
regionale/provinciale sia svolta in modo, nen
solo inefficiente, ma anche insicuro a causa
sia della mescolanza dei diversi tipi di traffico,
sia della maggiore presenza di utenti deboli,
come pedoni g ciclisti;

« strade con funzione di connettori locali, Si
tratta di strade che non hanno la funzione di
collegamente intercomunale di nlievo
regionale/provinciale. In questo senso possono
anche collegare tra loro centri abitati diversi,
ma comungue di piccola dimensions, per |
quali queste strade fungono da distributori
locali del traffico intemo. Presantano, in forma
pid o meno diffusa, accessi diretti alle singole
proprieta &, dungque, fungono anche da strade
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di accesso locale;

+ strade locali. Sono le ramificazioni terminali
della rete periurbana e servono unicamente
per accedare alle singole proprieta,

5.5 Criteri guida per mettere in
sicurezza le strade periurbane

Possiamo  subite  osservare  come, nella
differanziazione tra le strade urbane e quelle
periurbane, pud giocare un ruolo rilevante il fatiore
rappresentato  dalle condizioni orografiche &
ambientali, Ad esempio, le strade periurbane - in
paricolare quelle delle dues ultime categorie -
possono percorrere versanti collinan o montani,
assumendo configurazioni geometnche
generalmente assenti nella cittd densa. Per le
strade montane pol assumono un  paricolare
rilievo, anche ai fini della sicurezza, le condizioni
ambientali specie nel panodo invermale.

Quasta gerarchia funzionale pud essera
ulteriormente articolata al suo interno secondo un
criterio di standard di sicurezza, Come si & visto, la
categoria delle strade di scorrimento pud dar lucgo
a strade di wvario tipo, a seconda dele
caratteristiche di capacita, di tracciato, di carico di
traffico & di sua composizione modale; tutto cid ha
inevitabill influenze sulle condizioni di sicurezza e
dungue sulle velocita di sicurezza, che devono
essere rispettale per ciascun tipo di strada.
Altrettanto si pud dire con rifenmento alle strade
appartenenti alle altre categarie funzional,
Possiamo, in proposito, cilare quanto si afferma
negli Indirizzi ganerali e linge guida di attuaziona
del PNSS: "Il principic guida delle azioni di
miglioramento dei livelll di sicurezza della rete
stradale extraurbana & quello della coerenza tra
caratteristiche fisiche [} geometriche
dell'infrastruttura & comportamenti di guida
sicuri. Allo stato  attuale esistono  molie
infrastrutture che consentono agevolmente velocita
mollo superiori a quelle stabilite dal Codice della
slrada (& molti veicoli che permeltono di superare
largamente  tali  limitij). || divario tra wvelocita
massime tecnicamente possibili & velocitd sicure,
pill in generale tra comportamenti di guida possibili
8 comportameanti di guida sicur, dovra
progressivamente essere ridotte. Fermo restando
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che le norme del Codice della strada e la
segnaletica stradale svolgono un ruclo essenziale
nellindicare | comportamenti di guida sicur,
lobiettive & quello di creare un  sistema
infrastrutturale in grado di orientare “naturaimente”
gli utenti verso un modello di guida sicura” (p. 118).
La messa in sicurezza, dunque, comporia
I'adozione di tutte guelle misure che hanno una
funzione preveniiva, cioé che riescono ad indurre
nei conducenti un comportamento di guida
rispelloso delle velocita di sicurezza, per cui, se la
segnaletica stradale non dovesse dimostrarsi
sufficiente, bisognera adottare altre misure, guale il
controllo, la regolazicne & la repressione (sia esso
eserciltato da persone o da attrezzature
telematiche), ma anche gl interventi infrastrutturali
di moderazione del traffico.

Stante quanto sopra, nei piani della sicurezza
riguardanti le cosiddette “strade extraurbane”, si
dovra, in via preliminare, gqualificare le strade
secondo le calegorie della gerarchia funzionale e
secondo i tipi; giungendo cosi ad identificara | tratti
di strada omogenei come standard di prestazioni
condizionanti lo stile di guida; in modo da poter
apprestara tutte quelle misure che servono per
orientare il comportamento di guida verso e
condizioni della prudenza.

Mentre in cittd il centro dellatienzione delle misure
di sicurezza & stato, da un certo momenta in pai, il
pedone (& appunio gquesta l'oftica che ispira la
slrategia delle “zone 30"), per quanlo concemne le
strade extraurbane I'attenzione dei tecnici sembra
ancora  pressoché  esclusivamente  nivolta
allautornobilista.

Vi & da credere che, qualora si prendesse atto che
le strade extraurbane sono in realla perivrbane e le
si immaginasse popolate di utenti deboli come |
pedoni o i ciclisti &, di conseguenza, si adotlassero
misure di moderazione del traffico secondo la
logica delle zone 30, gran pare dell'incidentalita
che oggi riguarda automobilisti & motociclisti si
ridurrebbe sensibilmente, anche se quelle strade
non fossero praticate da padoni e da ciclisti,
Bisogna superare la visione restritliva che imita |
criter] della messa in sicurezza di queste strade
guardando solo all’automobilista: come si & fallo
per le strade urbane, anche per quelle extraurbane
il criterio della messa in sicurezza deve privilegiare
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l'utente debole (pedone, ciclista); cid vale tanto pid
quanto la strada cosiddetta extraurbana & in realta
una strada tipica della cittd diffusa con | suoi
frequenti insediamenti arteriali, la presenza di
funzioni commerciali, di fermate dei mazzi pubblici,
di pedoni, di ciclisti, ecc. Per cui, in tutti questi casi,
dove la strada tende ad assumere un caratiere di
spazio mullifunzionale, deve prevalere il criterio
della moderazione del traffico e della messa in
sicurezza della rete pedonale e ciclabile. La
costruzione di una rete continua di piste ciclabili
pariurbana potrebbe aiutare molto a cambiare I
panorama di quesle strade & la loro pericolosita,
Cit detto in generale, si possono delineare criter
pil specifici per ciascuna categoria di strade.
Vediamo, innanzitutto, le strade relative alle
categorie “strade con funzione di connettori
locali" & “strade locali”™: esse permeano ares che
sono 'equivalente degli ambili residenziali della
cittd densa & che devono aessera trattate con la
misure di moderazione del traffico tipiche delle
zone 30: bisogna dunque perimetrare questi
ambiti, identificarli come “zone 30" e attuare piani
di moderazione del traffico,

Le strade di scorrimento a traffico misto sono
strade che, per la frequenza con cui si presentano i
punti & | tratti di potenziale rischio, richiedono
un‘attenzione paricolare per indurre il conducente
al rispetto della velocita di sicurezza specifica di
ogni punto e di ogni tratte. E evidente che tutti gli
interventi infrastrutturali volti a ridurre e, al limite,
ad eliminare detti punti e fratli devono essere
apprestati  (eliminazione di  accessi  diratti,
realizzazione di strade di servizio, ecc). Rimane
comungue il fatto che, per la gran parte dells
strade di questo lipo, simili interventi non sono
ormai pid fattibili propric per la presenza diffusa di
insediamenti arteriali, per cui bisogna in ogni caso
pensare ad una tecnica di intervento che consenta
di conseguire accettabili condizioni di sicurezza.
Come si & detto, il criterio che bisogna adottara
non & tanto quello della sicurezza del conducentie
dal veicolo a motore, guanto guello dell'utents
debole che potrebbe trovarsi ad altraversare
improvvisamente la strada. Un comportamento di
guida basato su questo criterio di sicurezza &
destinato a garantire anche la sicurezza del
conducente del veicolo e delle persone trasportate.
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La via pi0 efficace per ottenere questo risulialo &
ancora gquella delle misure di moderaziona del
traffica.

L'adozione di tali misura su strade di scormimento &
destinata perd ad aumentare | tempi di percorrenza
per il traffico di altraversamenlo. Queslo possibile
inconveniente pud essere attenuato se si riesce a
fluidificare il traffico eliminando | semafor (sempre
presenti su queslte strade) con le rotatorie, che tra
l'altro, s& ben progettate, aumentano il grado di

sicurezza dellintersezione; cié  consentirebbe,
aliminande i tempi morti conseguenti alla
semaforizzazione, di ridurre | tempi medi di

parcorrenza. Un altro inconveniente delle misure di
moderazione su tali strade & il disagio che esse
provocano specie al traffico pesante, ma anche ai
mezzi pubblici che le percorrono. Bisognera
peranto tenere conto di questi aspetti evitando le
misure di lipo vericale pid disageveli (guali
lipicamente sono | dossi) & agendo soprattutto con
le misure di tipo orizzontale (chicane, rotatorie,
strettoie, ecc.),

Per quanto conceme infine le strade di
scorrimente, pur non esistendo il problema della
mescolanza con il traffico di accesso & della
presenza di tulli quei fattori di rischio che
caralterizzano |e categorie di strade prima viste, va
luttavia preso atto della diversa tipelogia secondo
cul sl possono presentare e delle conseguenti
limitazioni, che devono essere rispetiate in materia
di velocita di sicurezza.

Va dunque data priorita all'adozione di tulte quelle
misure che sono in grado di indurre efficacemeants
un comportamento di guida sicuro, oltre che alla
eliminazione di lulti quel caralterd geometrici &
costruttivi che costiluiscono un fattere di rischio in
guanto non rispondenti alla progettazione a regola
d'arte (discontinuita delle sezioni lunge lo stesso
tracciato, gravi limitazioni della visibilita; mancanza
di adeguata pendenza trasversale in curva, ecc.), 0
alla Aimozione di queile condizioni che favoriscono
alte wvelocita o che obblighine | conducenti a
repantini cambiamenti dei comportamanti di guida.
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Si pud, in proposito, ancora richiamare | citati
Indirizzi generali, | quali suggerniscono l'adozione di
misure relative:

« alla razionalizzazione delle reti dei servizi e
alladozione di  critern di  manutenzione
programmata in modo da “ridurre al minimo i
disagi e gl oner derivanti dalla inagibilitd (o
parziale agibilita) della strada” (p. 122);

« |l miglieramento delle intersezioni a raso,

« il miglloramento della leggibilita del tracciato,
della manutenzione della pavimentazione,
dello stato defla sagnaletica &
dell'illuminazione;

« la maggiore diffusione delle barmiers di
sicurezza.

Con riferimanlo a quest'ultima misura, va imarcala
la tendenza ad un uso pressoché generalizzato
dalla barriere di sicurezza. Questi interventi
denunciano, in modo inequivocabile, il fatto che la
strada & insicura & che non si & riuscili a trovare
modi efficaci per prevenire incidente (cioé 'uscir
di carreggiata o linvadere la corsia in senso
contrario, che sono appunto eventi originati dalla
perdita di controllo del veicolo dovuta all'eccesso di
velocita); ma il pii delle volte, in realta, si é
dedicalo un impegno insufficiente nella ricerca di
quelle misure atte a prevenire lincidente e cha
sono fondamentalmente misure in grado di indurre
nal conducente un comportamento di guida
prudente. A parte ogni ulteriore considerazione
sull'impatte che | recenti tipi di barriere esercitano
sia in termini di effello di “canalizzazions™ dello
spazio siradale, sia sulla qualitd perceftiva di
strade che altraversano paesaggi  sensibili,
situazioni di questo tipo si vanno ormai diffondendo
con  vistosi  impalti  ambientali  in  aree
paesaggisticamente sensibili di tipo montano e
collinare, dove si ha ragione di ritenere che anche
il rapporto costifefficacia di tali misure sia
altamentes discutibile,
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4. CAMPO D'AZIONE 2.0.0 UOMO

4.1 Principi generali

L'obiettivo prioritario di questo campo d'azione
consiste nella diffusione di una cullura della
sicurezza stradale presso la  cilladinanza.
L'azione sulla componente uomo si arlicola
secondo  diversi  livelli tra loro  correlati:
innanzitutto vi & il livello della prevenzione
dellincidentalita attraverso la sensibilizzazione,
leducazione e la formazione, mirale alla
diffusione  di comportamenti di  guida
responsabili; vi & poi il livello del controlle e
della repressione dei comportamenti a rischio;
vi & infine il livello della riabilitazione delle
persone che hanno subito incidenti.

L'azione riguarda pid settori d'intervento: da
quello educative e formativo, a quello sanitario,
a quello di polizia. Si richiede, dunque, un
adeguato coordinamento tra competenze
amministrative di assessorali & di enti diversi,
che devono affrontare un campo d'azione ampio
e articolato, comprendente lulle le temaliche
afferenti alla formazione di una nuova cultura
della sicurezza stradale dei cittadini (dai pi0
giovani agli anziani), al comportamento
individuale degli utenti della strada e all'idoneita
psico-fisica per la conduzione dei veicoli.

Le cause degli incidenti in Gran Bretagna

Per quanto riguarda la costruzione della cultura
della sicurezza stradale, in base alle
indicazioni del PNSS essa si configura come
definizione e diffusione di un sistema di
conoscenze e di valori in grado di orientare
scelte & comportamenti della popolazione verso
una mobilita sicura e sostenibile. La costruzione
di wna cultura della sicurezza stradale
costituisce un  requisito  indispensabile  per
conseguire una cospicua e stabile riduzione del
numero delle vittime degli incidenti stradali; le
azioni devono essere diversificate  con
riferimento a quatiro categorie principali di
soggelti: i cittadini in eta scolare, gli adulti, i
tecnici e i decisori degli organismi con compiti di
governo & gestions della mobilita e della
sicurezza stradale, le rappresentanze dei
lavoratori & il sistema delle imprese,

Per quanto concerne il comportamento
individuale degli utenti della strada, si osserva
che il conducente dovrebbes costantemente
mantenere un comportamento di guida sicuro,
cioe rispeltoso dei limiti di velocita che
garantiscono la sicurezza, in parlicolare nei
confronti dell'utente pil debole.

E noto che gran parte degli incidenti & riconducibile al venir meno di un comportamento di guida
responsabile, ma non & sempre semplice individuare con precisione le cause dei singoli incidenti

stradali che vengono registrati.

Il Depariment for Transpori britannico ha recentemente condotto un‘indagine sulle cause degli
incidenti” avvenuti nel 2005, in seguito all'introduzione di un nuovo modello di registrazione dei dati

relativi agli incidenti, che nel campo delle circostanze si interrega non solo sul "dove”,

quando” e

“chi” di un incidente, ma anche sul “perché” e “in che modo”, cioé sulle cause vere e proprie degli

incidenti.

37. Deparimant for Transport (2006) Contibutory Faclors to Road Accidents,
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Dallo studio dei dati raccolli & emerso che un comportamento di guida improprio & un fattore molto

presente:

+ la mancanza di attenzione da parte di uno o pii conducenti nell’analizzare la situazione, seguita
da una reazione inadeguata, & stata la concausa pil presents, riportata nel 32% degli incidenti;

+ nel 35% degli incidenti mortali uno dei conducenti ha perso il controllo del veicolo;

» nel 15% degli incidenti una delle concause & slala il superamento della velocita di sicurezza.
(Questa causa aumenta con la gravita delle conseguenze dell'incidente: sale infatti al 28% nel

caso degli incidenti mortali;

s in 7 casi su 8 in cui tra le cause & riportato I'eccesso di velocita il responsabile del superamento
della velocita di sicurezza & slalo un conducente uomo.

Alcuni comportamenti di guida incidono in modo
diretto e rilevante sui livelli complessivi di rischio
della circolazione siradale, Si  ftratta di
comportamenti che delerminano condizioni di
particolare vulnerabilita sia per il conducente
che li adolta, sia per altri utenti della strada e, di
conseguenza, determinano una netta riduzione
dei livelli di sicurezza, Tra tali comportamenti, si
segnalano:

¢ |a guida in stalo di ebbrezza o sotlo 'azione
di sostanze psicotrope;

« |la guida in condizioni di
affaticamentoc o sotto
particolari medicinali;

« |a mancata utilizzazione di dispositivi di
sicurezza del veicolo (cinlura di sicurezza,
casco, seggiclini per bambini);

* il mancato rispetto dei limiti di velocita e, pid
in generale, la guida a velocita inadeguala
rispetto ai criteri di sicurezza.

pesante
l'assunzione di

Vi sono inoltre alcune categorie di ulenti che
presentano tassi di rischio specifico pid elevati
rispetto alla media della popolazione. Si tratta di
un insieme piuttosto eterogeneo, fra cui si
annoverano:

* |a popolazione anziana (oltre 65 anni);

* |a popolazione dei giovani (meno di 29 anni)
e dei necpatentati;

« iconducenti di motocich e di ciclomotori.
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Con riferimento al settore dell'ideneita psico-
fisica alla guida, si osserva che non lutle le
persone possiedono i requisiti psicologici e fisici
richiesti per poter condurre, in sicurezza, veicoli
a motore. Per garantire le condizioni della
sicurezza stradale, bisogna applicare criteri
appropriati per l'ammissione alla guida e per il
controllo del permanere dei necessari requisiti
attitudinali,

La circolazione sftradale metle in contatto
persone aventi obiettivi & atteggiamenti diversi.
Tutti coloro che partecipano alla circolazione
stradale devono cercare di accordare le proprie
attitudini al sistema “iraffico stradale” inteso
come sistema sociale, in modo che si produca,
in ogni momento, il minor numero possibile di
incidenti.

Si tratta di un compito complesso, che attiva in
ogni  partecipante  sollecitazioni  variegate,
riguardanti sia aspetli specifici della personalita
(ad esempio, capacita di giudizio, autocontrollo),
sia funzioni cognitive & psicomotorie in senso
stretto (ad esempio, funzioni percettive, capacita
di reazione).

Riassumendo i principi generali sopra indicati,
possiamo distinguere lra una problematica pild
legata agli aspetti di tipo comportamentale e
un‘altra relativa allidoneita psico-fisica del
conducente. Con  riferimento all'aspetto
comportamentale possono valere 1 seguenti
principi:
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il conducente deve costantemente
mantenere un comportamento di guida
sicuro, cioé rispettoso dei limiti di velocita
che garantiscono la sicurezza, in particolare
nei confronti dell’'utente pio debole. Si
potrebbe sostenere che la quasi totalita
degli incidenti & riconducibile al venir meno

di questc comportamento di guida
responsabile.
| criteri che devono guidare gli interventi

possono essere cosi elencati:

+ |a diffusione di un comportamento di guida
responsabile richiede un'adeguata azione
educativa ad elevata diffusione sociale,

« per le categorie di conducenti a rischio
devono essere adotiate apposile misure
preventive di educazione e formazione e di
percorsi riabilitativi in caso di incidentalita;

* in generale deve essere adotlata un'efficace
azione di controllo e repressione degli atli di
Irasgressione delle norme.

Con riferimento all'aspetto relative all'idoneita
psico-fisica alla guida possono valers | seguent
principi:

non tutte le persone possiedono i requisiti
psicologici, caratteriali e fisici richiesti per
poter condurre, in sicurezza, veicoli a
motore. Per garantire le condizioni della
sicurezza stradale, bisogna applicare criteri
appropriati per I'ammissione alla guida e
per il controllo del permanere dei necessari
requisiti attitudinali.

Mell'elaborazione delle azioni, occorre tener

conto dei seguenti criteri;

e la guida di wveicoli motorizzati richiede
capacila particolari; essa & dungue soggelta
ad un'aulorizzazione che va revocata nel
momento in cui si conslatano gravi lacune;
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« i temi carding sono la definizione dei criteri
per l'ammissione alla circolazione, la
formazione e i corsi di perfezionamento, gli
esami medici e psicologici riguardanti i
requisiti fisici, psicologici e caratteriali che
permettono ai conducenti di partecipare in
modo sicuro alla circolazione stradale.

In relazione a guanto sopra indicato, il campo
d'azione relativo alla componente “uomo® pud
essere articolato secondo le seguenti linee
sirategiche:

¢ Linea strategica 2.1.0 - Razionalizzare le
campagne per la diffusione della sicurezza
stradale

« Linea strategica 2.2.0 - Intensificare il
controllo e la repressione dei comportamenti
di guida a rischio

« Linea strategica 2.3.0 - Diffondere un
comportamento di guida responsabile

= Linea strategica 24.0 - Promuovers
'educazione alla sicurezza stradale

« Linea strategica 2.5.0 - Rafforzare I'azione
sanitaria di sorveglianza e prevenzione per
la sicurezza stradale

4.2 Linea strategica 2.1.0 -
Razionalizzare le campagne
per la diffusione della sicurezza
stradale

La forza di una campagna sulla sicurezza
stradale sta nella capacita di mobilitare e di
indirizzare nella giusta direzione tulle le energie
localmente disponibili per contribuire ad una
capillare azione educativa. La Regione intende
promuovere un'iniziativa in grado di mobilitare
non solo il sistema degli enti locali, ma anche il
complesso delle forze attive presenti nella
societa, chiedendo a tutti un impegno decisivo
per lottare contro lincidentalita stradale. Solo
con una coesa mobilitazione di tutte le forze
sensibili al problema, si pud sperare di
raggiungere gli obiettivi posti dall'Unione
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europea. 5i ha ragione di ritenere che proprio il
richiamo etico, che ispira le strategie di tanti
Paesi eurcpei (Visione Zero, Advancing
Sustainable Safety, Via Sicura, ecc.), possa
cosliluire il catalizzatore di un diffuso impegno
sociale.

A tale scopo le campagne si sono affermats
come strumento importante per diffondere una
nuova cullura della sicurezza. Al tempo stesso
va perd rilevato che I'uso appropriato di quesio
strumento  richiede adeguate competenze
specialistiche, in  assenza delle qual le
campagne rischiano di essere scarsamente
efficaci ed efficienti®®.

FPare. pertanto, opportunc che questa materia
venga regolamentata da  un  protocolle
regionale e da un piano generale della
comunicazione, che indichi con chiarezza a
lutti | soggetti che vogliano operare in quesio
seftore: gli standard e i formati scelli dalla
Regione per rendere riconoscibile ed efficace la
comunicazione; i contenuti (calibrati sulle priorita
di intervento); i referenti prioritari (targef); le
possibili  connessioni  intersettoriali e e
opportunita di cooperazione interistiluzionale e
di partenarialo pubblico-privato. Il piano
generale di comunicazione deve individuare
nello specifico le iniziative pricritarie che la
Regione & impegnala a realizzare e le forme di
collaborazione, cooperaziong € parlenariato,
proposte  alle Amministrazioni locali e alle
istituzioni e imprese interessate a collaborare in
questo settore.

La campagna regionale dovra coinvolgere in
modo ampio la cittadinanza. Essa si dovrebbe
configurare prioritariamente come un soslegno
che Regione e Province forniscono all'azione
capillare dei Comuni & degli alti enti. In
proposito si potranno aprire diverse direttrici di
intervento, fra cui paiono particolarmente urgenti
quella indirizzata a particolari categorie di utenti

a rischio (guali i giovani neopatentati, i
conducenti anziani, | molociclisti) & quella
Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

realizzata per sostenere i processi partecipativi
connessi  allattuazione della strategia delle
“zone 30",

4.3 Linea strategica 2.2.0 -
Intensificare il controllo e la
repressione dei comportamenti
di guida a rischio

Con questa linea d'azione, la Regione intende
svolgere un'opera di governance per cercare di
contribuire all'applicazione di tutte le misure che
gid oggi le leggi prevedono in malteria di
conlrollo e repressione dei comporlamenti di
guida a rischio™, dal momento che queste
misure si sono dimostrate, in lutti i Paesi
europei, particolarmente efficaci per abbassare
lNincidentalita stradale. In questa linea occorrera
dedicare una particolare altenzione alla
diffusione delle moderne tecnologie telematiche
e al loro correlio uso.

In ottemperanza alle indicazioni del Piano
nazionale e alle raccomandazioni dell'Unione
europea, la Regione intende intensificare le
azioni nei settori del controllo delle velocita di
guida, dellassunzione di sostanze alcoliche o
psicotrope e dell'uso dei dispositivi di sicurezza,
seguendo le modalita operalive indicate
dall'Unione suropea.

In materia di controllo & repressione dei
comportamenti di guida a rischio, la Regione
put svolgere prevalentemente un'azione di
governance'’, per cercare di contribuire a

38. Per un sintelico quadre delle problematiche
ralative allefficacia delle campagne si rinvia
all Appandice & al prasenta capitolo,

39, Il problema dei comportamenti di guida a rischio &
del rispetio delle norme & approfondito nell' Appendice
7 al presente capitolo,

40, A questo proposito, si segnala lazione dl
governance della Gran  Brelagna, che ha
recentementa pubblicato le linee guida per gli entl
lozall per l'applicazione del programma sulle
postazioni per il controllo della velocita, Department
for Transport (2008) Handbook of Rules and
Guidance for the Natlonal Safety Camera Programme
for England and Wales for 2006-2007,
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rendere pit efficac tulte le misure che gia oggi
le leggi prevedono, ad esempio cercando di dar
corso alle azioni previsle dal Fiano nazionale
della sicurezza stradale in materia di gestione
dei limiti di velocita & attivando processi di
cooperazione interistituzionale con | Carabinieri,
la Polizia di Siato, le Polizie Municipali
(attraverso il coordinamento con I'Assessorato
alla Polizia Locale), le Province, | Comuni & con
tutti gli enti o organismi a cui sono affidati
compiti di polizia stradale ai sensi del d.lgs.
285/92.

Lo strumento di queslta cooperazione pud
essere costiluito da una commissione tecnica
che veda presenti i responsabili delle forze
dell'ording in materia di confrollo e repressione.
In questa commissione dovrebbero essere
valutate alcune iniziative prioritarie, quali; la
rilevazione, a soli fini conoscilivi, dei
comportarmenti ad alto rischio per individuarne le
caratteristiche e, quindi, per poter
successivamente  concentrare |l risorse
disponibili nelle situazioni di maggiore rischio; la
formazione di piani integrati di impiego di
diverse forze di polizia stradale; la definizione di
un prolocollo generale di impiego delle risorse
dissuasive e repressive, oltimizzalo sulla
sicurezza siradale e non sul geftito delle
sanzioni amministrative o su altri criteri,

4.4 Linea strategica 2.3.0 - Diffondere
un comportamento di guida
responsabile

Lo scopo di questa linea & duplice: essa mira ad
installare nel conducente un modelle  di
comportamento di guida responsabile e ad
accrescere l'abilita nella guida. Stante questo
scopo, la linea slrategica si rivolge soprattutlo
alle categorie di conducenti piu a rischio®".

Lidentificazione dei comportamenti a rischio & il
passo indispensabile per apprestare specifiche

41. Per un inguadramento della tematica =i rinvia
all Appendice & al presente capitolo
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misure di contrasto dell'incidentalita™.

Una possibile linea d'azione in questo settore
riguarda i corsi di driver improvement, volti ad
accrescere  labilita nella guida. Questi
programmi, che si sono dimostrali utili se rivolti
alle calegorie di conducenti ai quali & richiesta
una particolare esperienza e abilita nella guida,
come gli operatori professionali di autotrasporto
o della sicurezza, vengono talvolta anche diretti
ai giovani neopatentati e alle perscne che sono
stale sanzionate per gravi infrazioni delle norme
sulla sicurezza.

Vi sono alcuni progetti europei che hanno
studiato le varie misure preventive & riabilitative
rivalte ai giovani conducenti in Europa (ad
esempio il progetto europeo DAN - Description
and Analysis of Post Licensing Measures for
Movice Drivers), anche se una valutazione
sistematica degli effetti sull'incidentalita dei corsi
di driver improvemen! non @& ancora slata
svolta.” Gli studi condofti hanno messo in
evidenza la necessita che le azioni quali i corsi
di  driver improvement  siano  sempre
accompagnale da allre misure per ottenere un
pit incisivo effetto di sistema (acquisizione della
patente di guida in due fasi; individuazione di
parametri restrittivi relativi ai comportamenti di
guida consentiti; training volontario con o senza
incentivi, ecc.).

Appare dunque importante che, per questo tipo
di azioni, venga atlivato un sistema di
monitoraggio e di valutazione dell'efficacia e
dell'efficienza, tenendo conto delle
raccomandazioni degli esperti europei che
richiamano I'attenzione sulla necessita di evitare
che, in seguito alla partecipazione a corsi di
guida sicura, | conducenti — specie | giovani —
sovraslimino le proprie abilita o che interpreting
erroneamente I'abilita nella guida solo come la
capacitad di manovrare un veicolo o di gestirlo in
situazioni di emergenza. Bisogna, infalti, tener

42, Per un inquadramento della tematica delle misure
di contrasto in relazione ai vari tipl di comportamento
a rischio si rinvia all’Appendice 9 al presente capiftolo.
43. European Roeoad Safety Observatory (2008)
Novice drivers.
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presente che il gestire situazioni di pericolo e
l'esporsi ad esse esercita un fascino particolare
proprio sui giovani conducenti; la strategia
migliore  dovrebbe  dungue  consistere
nell'infondere quel comportamento che mira ad
aevilare le siluazioni pericolose, piuttosto che
nell'imparare solo a gestirle. In sintesi, i corsi di
driver improvement rivolti ai giovani devono
insegnare che il modo pis efficace per ridurre
lincidentalita consiste nell’adottare, in  ogni
siluazione, una velocita di guida sicura, cioé
adeguata alle caratleristiche della strada, alle
condizioni atmosferiche & del traffico.

Si segnala, infine, che un tipo di insegnamento
interessante potrebbe riguardare
I'addestramento a nuovi stili di mobilita,
specialmente in concomitanza con interventi di
messa in sicurezza di aree wurbane o di
creazione di piste ciclabili o di sviluppo della
mobilith non motorizzata e del trasporto pubblico
lecale. Owvviamente la nalura dell'addestramento
& completamente diversa da quelle relative agli
stili di guida, ma l'obiettivo di fondo non cambia:
si tratta di proporre agli utenti della strada
comportamenti @ stili di mobilita (il medo di guida
& un aspetio dello stile di mobilita) che siano in
grado di conciliare gli aspetti funzionali con
quelli del comfort, della sicurezza e della
salubrita.

La Regione Piemonte, ramite Consepi S.p.A.,
ha ormai acquisito in materia di dnving
improvement una esperienza importante, alla
luce della quale occorre valutare le misure da
intraprendere per accrescerne |'efficacia, anche
tramite un pi0 diretto  coinvolgimento  delle
scuole guida ed una maggiore diffusione
lerritoriale delle strutiure preposte a svolgere
questo servizio,

Il progetto europeo ROSE-25

4.5 Linea strategica 2.4.0 -
Promuovere I'educazione alla
sicurezza stradale presso le
scuole e le famiglie

CQuesta linea strategica e rivolta prioritariamenta
alle scuole e, tramile esse, alle famiglie, con
l'obiettivo di sostenere il lavoro avviato con il
Protocollo  per l'educazione alla sicurezza
stradale nelle scucle di ogni ordine e grado
(stilato in atluazione del Piano regionale
d'azione 2004-2005) e con la cosliluzione del
CRESS (Coordinamento regionale educazions
alla sicurezza stradale).

In conformitd con quanto proposte dal Piano
nazionale della sicurezza stradale, 'educazione
alla sicurezza stradale nella Regione dovrebbe
perseguire | seguenti obiettivi:

= favorire e realizzare corsi integrali, in grado
di coinvolgere le famiglie degli studenti, al
fine di stimolare una maggior coerenza fra le
istanze della sicurezza stradale e il
comportamento di guida tenuto dagli adulti;

« predisporre strumenti in grado di crientare le
attivita verso modelli che si sono dimostrati
particolarmente soddisfacenti (ad esempio,
facendo riferimento a quelli individuati dal
progetto comunitario ROSE-25 - “Road
Safely Education in all 25 EU Member
States™)™ e valutare con conlinuita I'efficacia
dei progetti realizzati.

44, Si vedano | documenti ROSE-25 (2005) Final
raport, ROSE-25 (2005) Good practice guide on road
safety education e Il sifo Internet: hitp:lec.europa.ew
transport/rose23/index_en. htm.

Il progetlo denominalo ROSE-25 (il cui acronimo significa "Road Safely Education in all 25 EU
Member States") & stato lanciato e finanziato dalla Direzione generale dei trasporti e dell'energia
della Commissione europea & riguarda il settore dell'educazione alla sicurezza stradale.
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| principali obiettivi del progetio ROSE-25 sono i seguenti:

+ delineare lo stato dell'arte della RSE (Road Safety Education) nell'Unione europea;

» raccogliere un insieme di buone pratiche di RSE destinate a bambini e adolescenti (le azioni
selezionate possono essere consultate sul sito Internel del progetio, divise per argomento
trattato o per Paese di provenienza);

= predisporre raccomandazioni e linee guida europee.

Servendosi dell'esperienza maturata durante la raccolta delle buone pratiche, il progetio ROSE-25 si
& concluso appunto con la stesura di alcune linee guida volle a coadiuvare gli organizzatori nella
realizzazione di progetti di RSE di successo. |l processo per implementazione di progetti di RSE
efficaci & slato organizzato in un percorso di 10 passi successivi:

1) riconoscere l'importanza del ruolo della RSE;

2) dare priorita alla RSE & metterne pubblicamente in evidenza il ruolo;

3) coordinare in modo efficace tutti i potenziali pariner del progetio;

4) dare priorita alla RSE nelle scuole (comprese le scucle materne), rendendo visibile le attivita di
RSE nei programmi scolastici;

5) promuovere le sinergie e i punti di contatto fra la RSE e I'educazione alla mobilita;

6) considerare gli adolescenti come uno specifico gruppo a rischio;

7) favorire il coinvolgimento dei genitori;

8) avere una visione di lungo pericdo: raggiungere Lutli gli utenti della strada con progetti di RSE
continuativi, dotati di obiettivi ben definiti;

9) promuovere le sinergie e i punti di contatto fra la RSE e le politiche di enforcement ed
engineering;

10)investire nella ricerca, nella valutazione e nei controlli di qualita.

Mella Regione Piemonte, & gia operativo il Il CRESS ha elaborato il programma di aftivita
CRESS (Coordinamento Regionale 2006/2007, imperniato sulla proposta di un
Educazione alla Sicurezza Stradale)*’, un progetto pluriennale denominato “Ti Muovi? -
tavolo di lavoro interistituzionale costiluito a Mobilita wvrbana autonoma per giovani e
sequilo della firma (da parte dell'Ufficio bambini”, inteso come un progelto di
Scolastico Regionale; della Regione Piemonte - crientamento verso forme di mobilita alternative
Assessorali ai Trasporti, Istruzione, Polizia e prevenzione del rischio stradale. Questo
locale, Sanita; delle Prefetture - Prefettura progetto contiene proposte:

Toring, Polizia di Stato, Arma dei Carabinieri,

Guardia di Finanza; delle Province piemonlesi; « di aftivita operalive per le scucle & gli
dellANCI e del MIT) di un Protocolle di Intesa studenti (softoprogetti “Ti muovi?™: scuola
finalizzato a promuovere e sostenere specifiche elementare, scuola media, scucla superiore,
azioni sui lemi dell'educazione alla sicurezza temi trasversali);

stradale nelle scucle regionali di cgni ordine e

grado. 45, Le aftivita del CRESS sono riportate sul sito

Internat hitp:/iwww. utsefio.it.
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* per laggiornamento e la formazione dei
docenti;

« per la sensibilizzazione e il coinvolgimento
di famiglie e territorio;

= perla definizione del materiale didattico;

« per la definizione di linee guida & per la
valutazione dei progetti.

Il Piano regionale defla sicurezza stradale
intende sostenere le  attivita del CRESS,
operando con e550 in organica
complementarietd e fomendo il proprio
contributo specifico:

s per sviluppare le valenze intersettoriali e di
concertazione, che consentono di collocare
le esperienze di educazione stradale
al'interno  delle strategie generali di
sicurezza stradale costruite localmente;

« per intervenire in funzione perequativa
gualra in  alcuni  settori del territorio
regionale le opportunita di esercitare il diritto
alla consapevolezza della mobilita sicura e
sostenibile risultassero limitate rispetto al
fabbisogno definito.

4.6 Linea strategica 2.5.0 - Rafforzare
I'azione sanitaria di sorveglianza
e promozione della sicurezza
stradale

Diversi documenti programmatori per le azioni di
promozicne  sicurezza  siradale, quali il
Programma europeo per la sicurezza stradale
2003-2010, i 21 Obiettivi proposti dallOMS in
Europa per il 21%ecaolo, il Piano nazionale della
sicurezza stradale, il Piano sanitario nazionale, il
Piano nazionale della prevenzione 2005-2007,
evidenziano il ruolo della Sanitda Pubblica nel
processo  di miglioramento  della  sicurezza
stradale.

Il contributo della Sanitd si pud articolare in
alcune linee d'azione:
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= miglioramento delle CONOSCenze
epidemiologiche legate al  fenomeno
dellincidentalitd  stradale aftraverso  lo
sviluppo di un efficace “sisterna integrato di
sorveglianza® degli aspetti sanitari e non del

fenomeno;
+ implementazione delle iniziative di
promoziong  sicurezza  stradale  ed

attuazione di interventi di prevenzione basati
su prove di efficacia e raccomandazioni di
buona pratica;

« predisposizione di strumenti efficaci per la
comunicazione del rischio alla collettivita;

« miglioramento dell'efficacia degli interventi di
primo soccorso e degli interventi di tipo
riabilitativo.

] miglioramento delle conoscenze
epidemioclogiche in materia di incidentalita
stradale & perseguibile atiraverso: lo studio della
“mortalita @ morbosita evitabili®, delle disabilita e
conseguenze invalidanti degli incidenti stradali,
le indagini sui fatlori comportamentali e principali
fattori di rischio, il potenziamento di funzioni di
osservazione epidemiologica ad hoc finalizzate
alla conoscenza della dinamica e delle
circostanze dell'incidente stesso™.

Per descrivere in modo esaustivo gli aspelti
sanitari & non del fenomeno incidenti stradali &
necessario lo sviluppo di un “sistema di
sorveglianza integrato™ il linkage delle principali
fonti informative ad oggi disponibili, quali: i dati
ISTAT- ACI, le schede di morte ISTAT, le
schede di dimissione ospedaliera SDO, i dali del
flusso  informative del servizio di  primo
soccorsol18, i dati di Pronlo Soccorso e DEA
dei presidi ospedalieri'’, consentirebbe, difatti,

46. A questo proposito, si segnalano gli studi svolli in
materia di aspetti sanitari della sicurezza stradale
dalllstituto Superiore di Sanita, riportali sul sito
hitp:fhwww.iss.it; in particolare, si vedano | testi Aspeiti
sanitan della sicurezza stradale - Secondo rapporto
DATIS (2003) e Sicurezza stradale: verso i 2010
{2005).

47. 5i softolinea che le attivitd di formazicne e
gesliona di sistami informativi interessa anche |l
campo dazione ‘“governc e governance”, in
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di disporre di  informazioni pid  complete,
un'uniformita di dati e di indicatori, olire che una
valutazione dell'efficacia delle misure preventive
adottate e lindividuazione di altre priorita.

Il miglioramento delle conoscenze
epidemiologiche  permetterebbe, altresi, di
delerminare con maggior precisione l'entita dei
cosli sociali e sanitari degli incidenti stradali.
L'implementazione delle Conoscenze
epidemiologiche in ambito sicurezza siradale
deve poi necessariamenle accompagnarsi ad
un'attivita di ricerca ed analisi pid approfondite
sui principali fattori di rischio connessi alla guida,
sui fattori comportamentali (in  particolare
assunzione alcool, droghe, farmaci.) che
compromettono le condizioni psico-fisiche dei
diversi utenti della strada.

Un altro contributo della sanita in tema sicurezza
stradale & in relazione alla valutazione medico-
legale per la verifica dei requisiti psicofisici
necessari per I'idoneita alla guida; in generale
si pud affermare che, accanto alle valutazioni di
tipo medico-clinico che il medico legale effettua
sul soggetto che si soltopone alla visita per il
riconoscimento dellidoneita alla guida, anche lo
strumento della “valutazione psicologica™ pud
essere utile allo scopo prefissato, qualora
vengano definiti con precisione l'ambito di
applicazione e le caratlerisliche degli esami da
compiere™.

Un settore molto importante riguarda la fascia
dei neopatentati, costituita per '80% circa da
giovani di eta inferiore ai 24 anni. Per questa
categoria, potrebbe essere opporiuna I'offerta di
interventi di tipo preventivo & non solo, da
estendere in un prossimo fuluro per legge alla
lotalita dei neopatentati. Va tenulo presente che
proprio in quesle fasce di eta si manifesta la pid
alta propensione alla reiterazione dell'incidente:
il prevedere percorsi “riabilitativiC  potrebbe

particolare per quante riguarda la linea d'azione
relativa alle funzioni di monitoraggio e valutazione,

48, 51 veda Stephan E. (2004), “Problemi psicologici
dellidoneitd alla guida”, in Doder M. (a cura di),
Fsicologia del fraffico, MeGraw-Hill,
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contribuire a ridurre il rischio di un secondo
incidente.

Un'altra linea d'azione & quella relaliva ai
percorsi terapeutico-riabilitativi, wvolti a
riammettere nella circolazione  stradale i
conducenti che abbiano commesso determinali
tipi di infrazioni. Cuesti programmi, che in
numerosi  Stati  europei sono  previsti e
disciplinati dalla Iegge"gi sono coshituiti da un
insieme di misure terapeutico -riabilitative, rivolte
in particolare a persone che hanno commesso
infrazioni (in modo particolare, che hanno
guidato in stato di ebbrezza da alcool efo
sostanze stupefacenli etc ), allo scopo di
riorientare il loro comportamento e di ridurre il
rischio di future infrazioni (recidive).

Anche il miglioramento dei sistemi di
soccorso stradale pud rappresentare un'azione
di estrema rilevanza: 'efficienza e la rapidita dei
soccorsi sono fattori determinanti per diminuire
la gravita degli esiti negativi degli incidenti. In
queslo sellore, la collaborazione
interistituzionale &  indispensabile per il
miglioramento  del servizio: la conoscenza
tempestiva degli incidenti & la loro corretta
localizzazione sulla rele stradale sono, infatti,
condizioni necessarie per diminuire i tempi di
intervento,

Per quanio concerne gli aspetti preventivi e
riabilitativi di tipo sanitario, il Ministero della
Salute, a seguito di un Intesa tra Stato-Regioni
del marzo 2005, ha elaborato il Piano nazionale
defla prevenzione 2005-2007. Questo piano, il
cui coordinamento & stalo affidato al Centro
Mazionale per la Prevenzione ed il Controllo

delle Malattie (CCM), individua diverse
temaliche cui dare priorita:
* a prevenzione della patologia

cardiovascolare;

49, 5i vedano ad esempio Wagenpfell T, (2004) ™
programmi terapeutico-riabilitativi; esperenza
tedesca™, & Barll G., Dorfer M. (2004) “Driver
improvement; | programmi terapeulico-riabilitativi in
Europa®, in Dorfer M. (a cura di), Psicologia del
traffico, McGraw-Hill,
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s |0 screening dei tumori;

s |a prevenzione degli incidenti, suddivisi in:
domeslici, stradali & sul lavoro;

+ |l piano delle vaccinazioni;

* |a prevenzione del diabete;

* |a prevenzione dell'obesita.

Il Piano nazionale defla prevenzione prevede
anche che le Regioni elaborine a loro volta i
propri Piani di Prevenzione Attiva, secondo le
indicazioni fornite dalle Linee operative per la
pianificazione regionale.

Il processo di riforma che ha interessato il nostro
ordinamento negli ultimi anni, infatti, ha portato
all'affermazione di una piena potesta delle
Regioni anche in ordine alla definizione delle
politiche di salute e delle modalita di
funzionamento del servizio sanitario, per quanto
riguarda gli aspetli sia organizzativi, sia
finanziari. Ai servizi sanitari regionali spettano,
dungue, i compili e le responsabilita della
promozione & della tutela della salute come
diritto fondamentale dellindividuo e interesse
della collettivita. Da questo punto di vista, se il
Fiano nazionale defla prevenzione costituisce
uno dei documenti principali di  indirizzo,
laspetto  strategico  deqli  interventi &
rappresentato dai Piani regionali, in cui ciascuna
Regione indica, per l'ambito di propria
competenza, obiettivi &  modalta  di
organizzazione e di finanziamento dei servizi”™,
Cluesta cornice istituzionale rinnovata, che fa da
sfondo alle politiche sanitarie delle Regioni, pud
costiluire  un'opportunita  per realizzare sul
territorio una pil forte integrazione tra politiche
di sicurezza stradale e poliiche di tutela della
salute, con rilevanti  benefici per lintera
collettivita, | fattori che determinano lo stato di
salule della popolazione, difatli, non rientrano
soltanto nella sfera esclusiva di competenza
della sanita, ma riguardano ambiti @ competenze

50. 5i veda Dosi G., Taggl F. (2003) “Sicurezza
stradale e politiche di ftutela della salute: | piani
sanitari regionali®, in Taggi F. (a cura di) Aspetti
sanitani della sicurezza siradale {Progefto Dalis - Il
rapporta), Istituto superiora di Sanita, Roma.
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che concernono settori anche mollo diversi da
guello  sanitario (politica dell'ambiente, del
lavoro, educazione, ecc.): da qui la necessila di
un approccio  di tipo  multidisciplinare-
intersettoriale al problema della sicurezza
stradale, puntando allintegrazione tra i diversi
livelli di gestione delle politiche della sicurezza,
altraverso forme adeguate di consultazione e di
operalivith e percorsi anche amministrativi
integrati.

L'Assessorato Tutela della Salute e Sanita della
Regione Piemonte, in ottemperanza alle
indicazioni ministeriali, ha predisposto, fra | Plani
di prevenzione aftiva regionali, || Piano di
prevenzione degli incidenti stradali 2005-
2007, recepito con deliberazione della Giunta
Regionale n. 43-2046 del 23 gennaio 2006”". Il
Piano di prevenzione deghi incidenti stradali
individua la sicurezza stradale come “obiettivo
salute”, ed & pertanto finalizzato a contribuire alla
riduzione degli incidenti stradali & dei loro effetti
nocivi (in termini di mortalita — in particolare
mortalita giovanile — morbosita & conseguenze
invalidanti), secondo lapplicazions, a livello
regionale, degli obiettivi dellUnione europea e del
Piano Sanitarioc Mazionale, altraverso azioni di
comprovata efficacia. Per il raggiungimento di
questobiettivo generale, il piano si sviluppa
allraverso  un'articolazione che individua tre
principali “aree di attivitd”, cui ricondurre gli
interventi:  sorveglianza,  prevenzione e
documentazione. La “documentazione™ & intesa
come strumento di supporto trasversale utile alle
altre due linee di attivita. Per ogni area di altivita,
il piano individua obiettivi strateqgici, articolati in
obiettivi specifici. Gli obiettivi strategici e specifici
delle aree di attivita sono riportati qui di seguilo.

Area sorveglianza

¢« Obiettivo strategico: implementare  un
sistema di sorveglianza dellimpatto sulla
salute degli incidenti stradali.

51. Per Informazioni sul Piani o prevenzions
regionali, si veda il sito Internat hitpfhweww. com.
rministerozaluta.it.
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Obiettivi specifici:

- censimento di tutte le esperienze,
messa in rete e scambigfinterscambio
alla ricerca di "azioni efficaci”;

- sviluppo di un sistema di sorveglianza
integrata;

- implementazione di  nuovi  flussi
informativi - il servizio di primo soccorso
118;

- miglioramento dei sistemi informativi
esistenti: il flusso ISTAT.
= Obiettive strategico: rafforzare l'analisi

epidemiologica sui fattori di rischio inerenti

la traumatologia stradale, con particolare

riferimento al non uso dei dispositivi di

protezione individuale.

Obiettivo specifico:

- studic della prevalenza d'uso dells
cinture di sicurezza e dei seggiolini per |
trasporto dei bimbi in auto.

Area documentazione™

« QObiettive strategico:.  consolidamento &
sviluppo dellattivita di documentazione per
rendere accessibili "dati e interventi” ulili per
incidere con azioni efficaci sui determinanti
degli incidenti stradali.
Obiettive specifico:
- implementazione di

documentazione.

un sistema di

52. Con riferimento al settore della documentazione,
si segnala che & altive in Piemonte il Centro di
Documentazione Regionale Salute (DoRS, sito
http:iveww dors.it), un servizio finanziato da Regione
Plemonta - Assessorato alla Sanitd - Controlie atlivita
sanitane, Indirizzato alle Aziende ASL e ASO, agli
operalori della scuola, della ricarca,
dellassociazionismo & a coloro | quali, a vario titolo,
operanc nel campo della Prevenzione e dealla
Promozione della Salule, In particolare il ceniro
svolge funzioni inaranti la documentazicne: in materia
di Educazione Sanitaria @ Promozione della Salute; in
materia chimica, fisico-impiantistica, tossicologica,
microblologica, di nutrizione;  stalistica ed
apidemiclogia; normative su lavoro e comunicazione
del rischio, di supporto al medici di medicina
genarale; di supporto per le aftivita svolte da ASL e
AS0.
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Area prevenzione

«  Obiettivo sfrategico: promuovere ed attuare
nuovi intervenli di prevenzione basali su
prove di efficacia,

Obiettivi specifici:
valutazione di efficacia ed eventuale ri-
orientamento degli  interventi  di
promozione della sicurezza stradale in
corso di altuazione, alla luce delle prove
di efficacia e raccomandazioni di buone
pratiche;

- progeftazione e wvalulazione di un
Progetto multi-centrico di prevenzione
incidenti stradali in collaborazione con le
AASSLL e le AASS.00 e con allri
setlori che possano  influire  sui
determinanti degli incidenti stessi;

s Obiettivo sirategico. prevenzione degli
infortuni da incidente stradale nel settore
dell'autotrasporto.

Obiettivi specificr:

- valutazione da parle del datore di lavoro
del rischio specifico “guida
professionale”™

- adozione delle misure di prevenzione
indicate dallAgenzia Europea della
Sicurezza e Salute sul lavoro di Bilbao
per prevenire gh incidenti stradali in cui
sono coinvolli | veicoli pesanti;

s Obietfivo siralegico. sviluppare campagne

informative -formative per la  comunita
utilizzando strumenti efficaci di
Comunicazione.

Obieftivo specifico:

- Piano di Comunicazione e campagne
informative-formative  a  diffusione
regionale.

Per la realizzazione di ciascuno degli obiettivi
indicali, il Piano di Prevenzione degli Incidenti
Stradali individua le azioni previste, gli indicatori
di processo e di risultato, il piano di monitoraggio
e di valutazione, i tempi di realizzazione, gli ambili
territoriali, | soggetti responsabili e 1 soggetli
collaboranti.
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L'integrazione e la cooperazione tra Piano
regionale della sicurezza sfradale e il Piano di
prevenzione degli incidenti stradali sono di
importanza strategica per la rivscita dei due piani:
a tale scopo, I'Assessoralo ai Trasporli ha
intrapreso una collaborazione attiva con
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lAssessorato Tulela della Salute & Sanita
altraverso una serie di inconlri programmati di
scambiofinterscambio alla ricerca di azioni efficaci
da sviluppare, & una commissione di lavoro che
vede la presenza dei vari enti interessati,
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APPENDICE 6. L'efficacia delle campagne

6.1 Le campagne di prevenzione e
comunicazione pubblica

Le campagne di informazione pubblica hanno lo
scope di informare | cittadini, persuadendoli a
modificare un atteggiamenio o un comportamento
in saguitc a motivazioni convincenti. Esse possono
essare nvolte ad alcuni individul in paricolare o
alla societd nel suo complesso. Le campagne
vengono effeliuate in un periodo di tempo
delimitato & si servono del contributo essenziale
dei media. Le iniziative riguardantl la sicurezza
stradale vengono spessc combinate con  altre
misure (di tipo legislativo, educativo o altro) e
soprattutto con lattivita di sorveglianza.

| principali obiettivi delle campagne per la
sicurezza stradale concermono™:

53, Sl veda: Delhomme P., Vaa T. & Meyer T. (2001) Do
Road Safety Media Campaigns Prevent from Accident?
A Meta-analysiz of the Effect of Media Campaigns on
Accidents.

La campagna Think!

l'informazione rispetto a nuove disposizioni di
legge:;

il miglioramenio della CONOScenza
ralativamente ai comporamenti rischiosi e a
quelli sicuri;

il cambiamanto degli atteggiamenti rischiosi o il
mantenimento  di  atteggiamenti  adeguati
rispetto al rischio;

la modificazione del comportamento rischioso
o la preservazions di un comporamenio
sicuro,

la riduzione della frequenza o gravitd degli
incidenti. L'obiettivo esplicito di quasi tutte le
campagne &, infatti, quello di limitare il numero
o i danni degli infortuni stradali.

La Gran Bretagna ha lanciato nel 2000 una campagna nazionale sulla sicurezza stradale denominata
Think!™, che & oggi familiare a 7 conducenti su 10 (9 su 10 fra i giovani).

Questa campagna & cosi concepila:

= rende fra loro coerenti una molteplicita di diversi messaggl sulla sicurezza stradale, fornendo supporto
agli enti interassati a partecipare alla campagna;
« aumenta la consapevolezza dei diversi attori sul modo in cui pessono contribuire a ridurre

I'Incidentalita;

= supporta il conseguimento degli obietlivi della strategia nazionale complessiva sulla sicurezza

stradale.

MNell'ambilo della campagna Think!, che ha una diffusione molto ampia, viene costantemente monitorato I
livello di comprensione da parte dei destinatari & la loro attitudine al cambiamento. Per la prosecuzione
dell'iniziativa, il Department for Transport intende approfondire le seguenti tematiche:

+ adozione della velocita di sicurezza;

54, Per approfondimenti, consultara il sito http:hwww thinkroadsafely gov.uk.

Redion
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* rischi connessi all'uso del cellulare in auto;
+ drink-driving & drug-driving;

= utilizzo delle cinture di sicurezza sui sedili posterion dei veicali;

s sicurezza atliva e passiva dei bambini.

6.2 La valutazione dell'efficacia delle

campagne di prevenzione

La valutazione dell'sfficacia delle campagne per la
sicurezza & un‘operazione ancora scarsaments
diffusa, anche a causa della difficolta di stabilire
legami certi fra |'effetio di una campagna e la
modificazione del comportamento delle persone
nella circolazione,

In proposito va segnalate il lavero compiuto
dall'lstituto Superiore di Sanita, che ha valutato
l'efficacia di diversi modi di comunicazione deai
messaggi, giungends ad alcune  interessanti
conclusioni™. Ad esempio, | messaggi che fanno
Uso dell'intimidazione per cambiare i
compertament! dei soggetll a rischio, ricorrendo al
cosiddetto “fear appeal” {ad esempio, quelll che
mostrano scene realistiche di incidenti gravi, con
vaicoli distrutti, persone ferte o morle, ecc.) con
l'obiettive di suscitare paura, timore o addirttura
terrore nel destinatario, non hanno portato finora a
risullali concordanti da pare degli studiosi. Alcuni
studi  sperimentali hanno  evidenziale una
correlazione posiliva tra la paura suscitata e |l
cambiamente del comportamento, alti hanno
messo in luce un possibile “effetto boomerang”, in
cul | messaggi troppo intensi possono provocare
nei destinatari reazioni di evitameanto dei messaggl
& del suoi contenut®™ D'altra parte, anche |
messaggi contenanti semplici “raccomandazioni”
tendono ad essere rfiutati dai destinatar; |

55, Cedri 5, (2005) “L'utiizzo della “paura” nel messaggi
per la prevenzione degli incidenti stradali® e Taggi F.
(2005) "Per una comunicazions “ostensiva” dei messaggi
sulla slcurezza stradale”, In Istituto Superiore di Sanita,
Sicurezza stradale: verso il 2010 (Rapporto del progetto
DATIS), 234-245.

56, Ad esempio lo European Road Safety Observatory
annota che alcune campagne efficaci sulla riduzione
dell'abuse di alcool e droghe non mosiranc e
conseguenze fragiche di tall comportamenti, ma puntana
al concetto dell'omologazions sociale, facendo veders ai
glovani che la grande maggioranza di essl non adotla &
non apprava questi compartamenti.
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contenuti  sono  spesso  gia  noli, suonano
ragionevoli, e propric per questo le persone sono
portate a trascurardi, senza modificare il proprio

comportamento.
Tra i diversi stili di comunicazione utilizzati, uno dei
migliori sembra Invece essers lo  stile

“ostensive”, vollo a mostrare l'evidenza dei fatli,
“come vanno le cose” in realtad, senza aggiungere
raccomandazioni o minacce. In quesic modo,
l'utente & portato a desumere le indicazioni sul
comportamento da tenere dai fatli stessi, che
vengono presentati  in modo  assolutamente
spersonalizzato. Come osserva Taggi, "e quesio &
quelle che chiamiamo i farfo. Un tarlo che, una
volla entrato nel cervello del percipiente, lavora
silenziosamente nel tempo e suscita domande,
riflessioni, ripensamenti” (p. 241).

Adottando quest'ottica, il Piano nazionale dslla
sicurezza siradale propone la realizzazione di una
sarie di schede di utilitd pratica, che fomniscano
informazioni sintetiche a diversi tipi di utenti {chi
viaggia per lavoro, chi deve guidare di notte, chi
usa i ciclomotori, chi va in vacanza in camper,
e0e.).

6.3 La valutazione operata nell'ambito
del progetto GADGET

Tra le analisi pi0 complete svolte finora per
valutare l'afficacia delle campagne, si segnala |l
progette  dell'Uniene europea GADGET,
acronimo di Guarding Automaobilist Drivers through
Guidance Education and Technology, condotto
nell'ambito del Quarte programma guadro di
ricerca. In questo progello, & stato analizzato un
ampio campione di campagne di sicurezza,
utilizzando criten rigorosi nella scelta degli studi.
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Di seguito si presentano | principali risultati
dallindagine, secondo l'alaborazione proposla da
Dorfer™’.

Efficacia complessiva delle campagne in
rapporto al numero di incidenti e alle
lesioni

| casi esaminati hanno evidenziato una riduzione
del numero complessivo degli incidenti dell'8,61%
durante il periodo di svolgimento delle campagne,
mentre nel periodo successivo allo svolgimento
l'efficacia & gquasl raddoppiata, essendo par al
13,99%.

Stimando l'efficacia rispelio al tipo di danno, &
emerso che vi & stata una riduzione del 5,54% del
numere di incidenti con lesioni alle persons & del
19,85% del numera di incidenli con lesioni mortali,
mentre non vi sono stati effetti significativi rispetto
aqli incidenti con danni alle cosa.

Valutazione del tema e del tipo di
campagna

Sono stale valutate distintamente le campagne
riguardanti un unico fema (ad esempio, alcool,
velocita, ecc) e quelle riguardanti molli temi
insieme. Le campagne monotematiche si sono
dimostrate pil efficaci di quelle pluritamaliche
(riduzione dell'incidentalitd dell'11,76%, risultato
significativo, contro una rduzione del 6,21%,
risultalo non significativo).

Inoltre, sono state molto pid efficaci le campagne
basate su una strategia esplicita (controlli random
dell'alcolemia, programmi di sorveglianza seletlivi,
ecc., con una riduzione dellincidentalita
dall'11,41%) nspatto a quelle genericha, cha hanno
generato una riduzione solo dell'1,34%.

Allo stesso modo, vi & grande disparita di effetti tra
le campagne svolte da sole & gquelle svolte in
combinazione con altre azioni, quali attivita di
sorveglianza, percorsi educativi, misure legislative,

57. Dorfer M. (2004) “Valutazione dell'efficacia dalle
campagne di prevenzione”, in Dorfer M. {a cura di),
Pzicologia del traffico, McGraw-Hill.
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incentivi o altro: le campagne svolle da sole non
sembranc aver procurato alcuna nduzione degli
incidenti  statisticamente  significativa;  quelle
combinate unicamente con attivita di sorvaglianza
hanno determinato una riduzions degli incidenti del
5,62%; infine, guelle combinate con attivita di
sorveglianza e anche con altre azioni (ad esempio
di carattere repressivo) hanno prodotio una
riduzione del 12, 86%.

Quanto al tipo di media prescelto, dalla valutazione
& amerso che le campagne che si sono servile
asclusivamente della televisione e degli alti mass
media (giornali, manifesti) sembrano non aver
avulo alcun effetto sulla riduzione degli incidenti.
Le campagne che hanno adoitato azioni pio
personali e dirette, al contrario, sembrano aver
avulo l'efficacia maggiore: con azioni dirette si
devono intendere [invio di  lettere  personali,
I'organizzazione di conferenze, attivita locali di
divulgazione e intraltenimento, distribuzione di
materiali e gadgel, Agende 21 Locali, forum di
quartiare, ecc.

Dimensione e durata delle campagne

Durante il pericdo di svolgimento, hannoe mostrato
di poler avers efficacia le campagne svolte su
qualsiasi scala territoriale; le campagne effettuate
su scala locale, tultavia, hanno avuto effstll
migliori fispetto a quelle svolle su scala pid ampia

(riduzione dellincidentalita rispettivamente  del
10.58% e 7,42%),
Par wvalutare [importanza della durata delle

campagne, sono state individuate quattro categorie
temporali;. campagne di durala breve (30-100
giorni), media (101-200 giorni}, lunga (201-540
giorni) & molto lunga (superiore & 540 giorni).
L'analisi ha evidenziato che [lefficacia di una
campagna & maggiore sa la durala & comprasa fra
bave & media (riduzioni dellincidentalita pari a
21.88% & 22, 37%).

Sintesi

In sintesi, si pud affermare che una campagna
informativa da sola non & in grade di produrre una
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riduzione significativa del numero di incidenti
stradali, a meno che non sia concepita come parte
di un insieme complesso di intervent,
comprendenta  altre  azioni associate alla
campagna (in paricolare [linasprimente delle
misure di controllo e repressione, che la campagna
tende a preparare rendendole pil accettabili da
parle dei cittadini),
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Con riferimento alla qualita, le campagne miglion si
svolgone a livello locale, rguardano un tema
preciso, sono di durata breve o media e sl basano
su azionl mirate {come ad esemplo quelle relativa
all'attuazions dei piani di “zona 307).
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APPENDICE 7. | comportamenti a rischio e il problema del rispetto delle norme

7.1 Una tesi di parte e radicale

Qui si sosterra una tesi di parie, volta a richiamare
'attanzione sulla variabile wuwomo, cioé sul
cenducente del veicolo a motore. La tesi & che
tutte le altre vanabili che costituiscono fattori di
incidentality, garantiscono ormai buoni livelli di
gicurezza, per cul il principale responsabile
dellincidentalita & il "conducente imprudente”,
cioé che non rispelta, in ogni punto della strada, il
limite della wvelogitda di  sicurezza che gl

consentirebbe di amestare || wveicclo senza
perderne || controllo & prima di qualsiasi possibile
impalto,

Questa tesi radicale & volutamente di parte viene
qui sostenula come una sorta di arificio retorico
mirato a far riflettere sullimportanza di adottare un
comportamento di guida pil responsabile da parte
dei conducent di veicoli a motore,

Par consequire guesto risultato vi sono diversi
mezzi, tra i quali I'educazione, non solo stradale,
ma pil in generale civica, svolge un ruclo
importante. || problema & di trovare le forme pid
efficaci di questa educazione.

Qui perd si richiama I'attenzione soprattutto su
guella forma di educazione continua, che &
rappresantata dal controllo e dalla repressione dei
comportament] a rischio che non rispettano norme
& leggi,

Dunque si sosterra che strade e veicoli sono sicun,
pur sapende che cid non & del tutto vero, nel senso
che si pud ancora fare molto per aumentare la
sicurezza, sopratiulto delle strade. Mentre si
puntera lindice non tante contro il conducente
pancoloso, guanto contro il modo in cui viene
gestito Il sistema di controllo & repressione per
conseguire un diffuso comportamento di maggiore
responsabilita da parte dei conducenti: lo scopo &
di richiamare [attenzione sulla necessita di
rafforzare l'efficacia dell'azione delle istituzioni
preposte al conirollo e alla repressione di
comportamenti a rischio.
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7.2 Le strade sono sicure

5i polrebbe sostenere che, nei Paesi sviluppati
come il nostro, |a rete siradale, in citta & fuon citta,
& sufficientemente sicura; per cui se adottassimo
un comportamente di guida adeguate alle
candizioni delle varie strade e di tuthi gli altr fattori,
quali il traffico, il clima e il periodo della giornata,
non dovremmo avere incidenti, a meno di eventi
del tutto imprevedibili ed eccezionali, che non
potreammo  altimenti classificare se non come
inevitabili “disgrazie” dovute a fatalita (e, come si
sa, Il Fato & cieco, cioé random),

Per essere fino in fondo cerdi che le strade siano
effettivamente sicure, dovremmo compiere una
analisi sistematica per verificare che non vi siano
situazioni in cui la strada riservi elementi di
imprevedibilita, che agiscano come fattori di rischio
{una improvvisa curva a gomite lungo un tragitio
con curve dolci, una buca pericolosa dovuta a
cattiva manutenzione; ecc.),

Ma una volta che si sia rimediate a tali difetfi,
potremmo soslenere che |& sirade sono appunto
sicure, a condizione, ovviamente, che per ciascuna
di esse si adotti uno stile di guida appropriato, cioé
prudente, ciog, in sostanza, nspeltoso dei limiti di
velocita di sicurezza.

Da cid si ricava che la strada sicura & un tipo di
strada che non riserva improvvise sorprese
rischiose, ovverosia che mantiene per tutto il suo
parcorso una costanza delle caratteristiche che
condizionano lo standard di guida sicura e che
fornisce | segnali giusti (ad es. limiti di velocitd) in
ordine al regime di guida da adotlare.

Se ne ricava ancora che una strada con standard
di caratteristiche discontinuo & pid insicura e lo &
tanto pid quanto si alternano tratti di strada che
consentono alte velocita con tratti che non le
consentono: una progettazione che accentui il
caraltere di  discontinuith & un  incentive
allincidentalita. Una analisi delle strade,
prefiminare al progetto di messa in sicurezza,
dovra essere volta ad identificare 1 tratti di strada
omogengi  come  standard  di prestazioni

Direzione Trasport - Setloe Planificazione doi Trasporl

101



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

condizionanti lo stile di guida e dovra identificare |
punti  di discontinuitd | quali sono  punti
potenzialmente pericolosi; in modo che vi si possa
porre rimedic e si possa, lramite opportuna
segnaletica, fornire  allutente  tutte  quelle
informazioni che servono per orientarne il
comportamento di guida verso le condizioni della
prudenza.

L'esperienza comune sulle nostre strade ci fa dire
che, qualora rispettassimo i limiti di velocita della
segnaletica stradale, dovremmo oneslamenie

riconoscara che esse sono appunto sicura™,

7.3 I veicoli sono sicuri (peri
conducenti e le persone
trasportate)

Si potrebbe sostenere (& cid & stato fatlo in
passato) che gli incidenti song inevitabili, per cui
bisogna far si che il trasporo diventi il pid possibile
sicuro; come osservava un tecnico del settore
all'inizio degli anni "60: «se lo si pud fare con le
uova, non s vede perché non lo si possa fare con
le persones, E appunto a parlire da posizioni di
questo tipo che, sin dagli anni '60 & per circa un
trentennio, lindustria dell'auto ha fatto notevoli
progressi in maleria di sicurezza del veicolo; cicé
nel cercare di rendere, in caso di incidente, il
velcolo il pil possibile sicuro per le persons
trasporiate,

Mei Paesi sviluppati, come il nostro, possiamo
affermare che il parco wveicoli circolante &
accettabilmente sicuro (a condizione che si adotti
un comportamento di guida prudente e si allaccing
le cinture di sicurezza, si indossi il casco, ecc.); cio
nonogstante che il mercato continui a mettere in
vendita veicoli con gradi di sicurezza sensibilments
diversi (per cui norme pid severe in materia
potrebbero costringere tulti | costrulton di veicoll a
distribuire prodotti per i quali sia garantito un buon
slandard di sicurezza).

| risultati ottenuli dalla tecnologia sono stati,
comungue, rilevanti e le ulteriori ricerche in tal

58, In realtd vl sono strade molto meno sicure di altre a
causa soprattutto di quelle che le lines guida del PNSS
ha denominato le “condizioni di rischio ambientali” (p.
35},
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senso potranno ancora apporlare miglioramenti,
specie nella direzicne di rendera il veicolo sempra
pid “intelligente” (sono in propasito significative |e
numerose sigle che accompagnano le varie
applicazioni: Advanced Driver Assistence Syslem,
Intelligent Speed Adaptation, ecc.).

Questa fiducia nella tecnologia del veicolo & ben
espressa da questa frase di un dirigente della
National Highway Traffic Safety Administration
stalunitense negli anni ‘60; «Rilengo che sia
possibile eliminare quasi del fuito | mori sulle
strade, escludendo | pedoni e gli incidenti nei quali
sono coinvolte le motociclettes,

In alti termini, la lecnologia della sicurezza del
veicolo non rsolve | problemi dei rischi per gli
utenti pia deboli che possono essere investiti dal
veicolo, e questo & un problema che il piano della
sicurezza stradale non pud ignorare; anzi deve
porlo nel giusto rilieve, anche perché le statistiche
sull'incidentalita rivelano lliniqua distribuzione della
sicurezza a danno proprio dell'ulente debaole.

7.4 Allora perché accadono gli incidenti
e come si possono ridurre?

Se |e strade & | veicoll possono essere considerati
accellabilmente sicuri, dobbiamo ammetiere che
gli incidentl accadono percheé i conducenti adottano
comportamenti di guida imprudenti: rischiano
sapendo di rischiare.

La ricerca in materia ha consentito di tratteggiare
|'identikit dei conducenti pericolosi;

« |l neopatentato impacciato perché ancora poco
asparto nalla guida;

« golui che ha la guida sporivo-aggressiva
(aleuni auteri dislinguono la “amante della
velocita” e "laggressivo”, alti introducono la
figura del "maleducato”);

« lubriaco;

+ |l drogato;

« lanziano impacciato (percha i riflessi non sono
pid gquelli di una velta ...) o cagionevole di
salute™.

59, S| pud ricordare che il PNSS elenca | seguenti
comportamenti a rischio:
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Vi & poi colui che assomma in sé un cerlo insieme
di questi profili, ad esempic: il giovane
necpatentato, maleducate, con guida sportivo-
aggrassiva, ubriaco e drogato ...

Individuati | soggetti imprudenti o comunque a
rischio, si possono adoltare, per ciascuno di essi,
opportune e specifiche misure di carattere
educativo, correttivo, preventivo, repressivo e di
recupero.

Molle di queste misure hanno ormal collaudata
applicazione in vari Paesi:

« un controllo  particolarmente  rigoroso
sull'incidentalita provocata dai neopatentati,
definiti come coloro che non hanno ancora
superato dus anni dal conseguimento della
patents,;

« grande severitda per chi ha la tendenza
aggressiva a non rispettare | limiti di velocita,
le precedenze (specie nei confronti degli utent
debali), i divieti di sorpasso, ecc.;

« controlli severi del fasso alcolemico nel
sangue, ritiro della patente psr conducent
ubriachi o drogati, promozione dalla figura del
Bob per | giovani delle discoteche, ecc., oltre
alle necessarie misure  preventive &
riabilitative;

« controlli periodici sulle stato di salute e sulle
capacita psicofisiche degli anziani, ecc.

Vi sono poi molte persone normall che devono
recarsi al lavoro al mattino o lornare a casa alla
sara & che normalmente hanno fretta, sono nervosi
o stressall, dunque con  alta propensione
all'imprudenza. Si profilerabbe ciog un altro tipo di
utente, meno anomalo ma non per questo meno
potenzialmente pericoloso, caratterizzalo coma:
lavoratore, pendolare, stressato, nervoso & in
ritardo, nei confronti del quale & forse limitativo

1} la guida in state di ebbrezza o sotto l'azione di
sostanze paicotropa;

2} la mancata ulilizzazione di dispositivi di sicurezza
del veicolo (cintura di sicurezza @ casco);

3) Il passaggio con il semaforo rosso;

4) il mancato rispetto dello stop;

5} il mancato rispetlo dei limiti di velocita e, pid in
generale, la guida a velocitd inadeguata rispetto a
criteri di sicurezza;

6) la guida in condizionl di pesante affaticamento. (p.
112).
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intervenire solo con misure mirate alla sicurezza
stradale, richiedendo esso un pid generale &
radicale sostegno di tipo psicologico.

Peraltro, questa stessa persona, del lulto normale,
pud trovarsi a rivestire un ruolo diverso, ma non
meno d'azzardo, durante il weekend, allorquando
sceglie di caricare utta la famiglia in auto e partire
quando tutli parteno.

MNon possiamo ciod ftrascurare I'incidentalita
“ordinaria® che riguarda il conducente, che
potremmo definire “normale”. Come segnala |l
PMNSS, «in termini quantitativi, lincidentalita
“ordinaria®, quella cioé che & determinala in misura
prevalente da condizioni di rischio diffuse, al
punto da configurarsi come situazioni lipiche e
generalizzate su tutta la rete & su tutti i tipi di
mabilitd, determina, infatti, circa il 50% delle
vittime» (p. 171).

In sostanza, per le persone normali dovrebbero
valere, oltré alle regole del buon sanso, | nomali
controlli di polizia e la certezza della pena per i
trasgressori, oltre che un sostegno riabilitative per
superare i traumi di un eventuale incidenta,

Allora, forse, la causa principale dellincidentalita
siradale non & tanto da ricercarsi  nel
comportamento  del conducente, guanto nella
scarsa efficacia del sistema di controllo e
repressione dei comportamenti a rischio,

La caduta dell'incidentalita, durante i primi sei mesi
dell'applicazione della patente a punti in ltalia,
dimostra quanto il conducente normale sia
sensibile alla minaccia di sanzioni severe, La
ripresa dellincidentalita nel semestra successivo
dimostra guante [italiange medio sia svelto nel
recepire | clima di generale rilassameanto in
malteria di applicazione di leggi & norme.

Forse, linvestimento nell'intensificazione & nel
rafforzamento  delle  misure di  controlle e
repressione & quello che, a parila di cosli, &
susceltibile di produrre | maggior benefici in termini
di sicurezza rispetto ad altr tipi di misure, pur non
rinunciande ad adottare tutte le altre possibili e
opportune misure.
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7.5 Le indicazioni del PNSS

La confarma dellimportanza delle misure di
controllo & repressione viene anche dal PNSS, la
dove afferma che:

L atlivita di prevenzione, controlle e repressione
nei confronti dei comportamenti di guida a rischio
assume una importanza fondamentale ai fini della
sicurezza stradale. Le azioni di miglioramento della
rete infrastrutturale, di riorganizzazione della
mobilita per ridurre le condizioni di rischio, di
regolamentazione  sulluse  dei  dispositivi  di
sicurezza (casco, airbag, cintura di sicurezza, ele.),
di creazione di percorsi sicuri per pedoni e ciclisti,
di informazione, sensibilizzazione ed educaziocne
stradale, se non accompagnate da una rigorosa
azione di prevenzions, controllo & repressione,
rischiano di risultare inefficaci o efficaci solo per
perodi imitati, | Paesi dell’Unione eurcpea che
hanno raggiunto le pid soddisfacenti condizioni di
sicurezza stradale (Regno Unito, Svezia, Olanda,
Finlandia) & quelli che, nell'ultime quinguennio,
sono riusciti a ridurre maggicrmente il numero delle
vitime degli incidenti stradali (Germania, Francia,
Danimarca, Portogalle e  Austria) svolgono
unazione di monitoraggio dei comportamenti di
guida a rischio e applicane in modo rigoroso e
sistematico sanzioni alte a disincentivare tali
comportamenti, In pariicolare, nella letteratura
tecnica & nelle relazioni sulla sicurezza stradale al
Governo o al Parlamento prodotte in questi Paesi
viene sempre evidenziata limportanza della
sistematicita  dell’'azione di prevenzione,
controllo e repressione. In definitiva, tutli | Paesi
che sono riusciti a garantire ai propr cittadini un
elevato  livello di sicurezza stradale nella
circolazione stradale sono  anche riusciti a
generare nell'opinione pubblica la sostanziale
certezza del sanzionamento del comportamenti
di guida a rischio» {p.149).
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L'urgenza di avviare una energica azione in
matena di controllo & repressione in |talia sarebba
confermata, secondo il PNSS, da due fenomeni.

Il primo riguarda la progressiva riduzione che,
nell'arco degli ultimi venti anni, ha riguardato |l
numero delle sanzioni effsttuate dalla Polizia di
Stato, mentre il parco veicoli & la mobilitd hanno
fatto riconoscere un forle incremento. Infatti, |l
rapporto tra sanzioni e veicoli si & quasi
dimezzato passando dal 14,3% al 8,0% (figura 1}.

In proposite il PNSS afferma che: «E possibile che
tale evoluzicna sia determinata da un maggior
rispetto delle norme del Codice da parte dei
conducenti ma la nostra impressione & che |l
motive di questa evoluzione vada ricercato nella
limitatezza delle risorse disponibili & in altre
condizioni di  contesto che hanno influito
negativamente sulla numerosita dei controllis (p.
150).

Il secondo fenomeno rguarda la sensibile
modificazione che, nello stesso periodo, ha subilo
la composizione delle sanzioni: mentre nel 1981
circa il 55% di queste riguardava trasgressioni che
compertavano un elevato rischio per la sicurezza
stradale, nel 2000 solo I 40% delle sanzioni
riguarda comportamenti ad alto rischio.

Questo dato mostra come, in Italia, la Polizia
stradale sia sempre pil impegnata in azioni di
controllo & repressione di trasgressioni che
normalmente non comporano un rischio elevato
per fa sicurezza (divieli di sosta, completezza dei
documenti di gquida, etc) La tendenza &
confermata anche dall'analisi del tipe di sanzioni
comminate dalla Pelizia locale (figure 2 e 3).

Il PNSS conclude affermando che «ai fini del
miglioramento della sicurezza stradale appare
invece necessaro orientare con decisione ['azione
di tutte le componenti della Polizia stradale sui
comportamenti di guida ad elevalo rischios (p.
152).
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Figura 1 - | vaicoll & le sanzioni della Polizia di State e il loro rapporto negl anni dal 1981 al 2000 (fonte: Piano
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Figura 2 - Percentuale di sanzioni per sosta vielata rspelto al fotale nelle cifta italiane nel 2000 (fonte: Piano
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Figura 3 - Percentuale di sanzionl per mancalo uso defla cinfura di sicurezza rispetto al totale nelle cifta italiane nel

2000 {fonte: Piano nazionale della sicurezza stradale)

7.6 Le raccomandazioni dell'Unione
europea e le esperienze degli altri
Paesi

La stessa Unione europea si & espressa
sull'importanza di effettuare controlli sistematici in
materia di sicurezza stradale, atlraversc la
Raccomandazione n. 345 del & aprile 2004,
relativa appunto allapplicazione della normativa in
materia di sicurezza stradale. |In  gquesto
documento, L'Unione europea raccomanda di
concentrare ['azione di controllo delle forze
dell'ordine sui seguenti aspetti, ntenull prioritan per
la sicurezza stradale: il controllo della velocita
eccessiva, della guida in stato di ebbrezza o softo
l'assunzione di droghe, del mancato utilizzo del
casco e delle cinture di sicurezza,

In particolare, I'Unione suropea chiade di:

« qgarantire che | sistemi automatizzati di
controllo della velocita siano usati per i controlli
sU autostrade, strade secondarie & urbane e
cha | controlli siano effettuati in modo da
essere efficaci, owero che siano effettuatl
pericdicamente su fratti di strada dove le
infrazioni si verificano regolarments,
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aumentando i rischi di incidenti;

istituire procedura per garantire che tulte le
infrazioni a Imiti di wvelocita registrate dai
sistemi automatizzati di controllo della velocita
siano perseguite;

garantire che 'applicazione su soggetti scelti
casualmente dellesame dell'aria espirata con
apparacchi di  rilevazione dell'alcolemia
coslituisca lo strumento principale di controllo
della guida in stato di ebbrezza e che tale
strumento sia utilizzato in modo efficace;
garantire che almeno tre volte allanno siano
effettuati interventi intensivi di controllo per
verificare I'uso delle cinture di sicurezza della
durata di almeno due settimane, in lueghi in
cui il mancato uso & constatato regolarmente &
laddove sussista un rnschio maggiore di
incidenti & assicurarsi che wenga fatlo
rispettara l'obbligo di indossare le cinture di
sicurezza In ogni singole caso in cui venga
constatata tale infrazionea e il veicolo venga
bloccato.
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Effetti delle postazioni fisse per il controllo della velocita: 'esperienza inglese

In Gran Bretagna, 8 aree sono slate selezionate nal 2000 per un progelto pilota, che prevedeva che una
parte deqli introiti provenienti dalle sanzioni per eccesso di velocita fosse reinveslito per posizionare sulle
strade nuove postazionl fisse per il controllo automatico della velocita, In due anni, I'andamento degli
incidenti & stato il seguente™:

+ riduzione del 35% del numerc di persone uccise o gravemente ferite in commspondenza delle
postazioni fisse, parl a 280 persone;

+ riduziona dal 14% del numers di incidenti con ferili in corrispondanza delle postazioni fisse, pari a
circa 510 incidenti in meno rispelto alla situazione precedante;

* riduzione del 56% del numero di pedoni uccisi o feriti gravemente in corrispondenza delle
postazioni fisse,;

* riduzione del 4% del numero di persone uccise o gravemente ferite su tutte le strade delle aree
considerate, pari a circa 530 persone.

A seguito di quesfo progetto, & stato predisposto un Safety Camera Funding Scheme, esteso a futto lo
Stato.

| controlli della velocita nei Paesi europei®

In Gran Bretagna, le linee guida nazionali richiedono che le postazioni automatiche siano ben visibili
(hanno futte un colore sgargiante e sono precedute da segnaletica di avvertimenlo) & vangano poste
preferibilmente nei lucghi teatro di incidenti. Ciononostante, il numero delle sanzioni per eccesso di
velocita ha raggiunto i 2 milioni all'anno.

L'Olanda ha iniziato la politica del controllo delle velocita con postazioni fisse al principic degli anni
MNovanta. Attualmente, vi sono nel Paese pil di 1600 postazioni di controllo (non tutte effettivamente dotate
di telecamera), che reglstranco circa & milioni di multe all’anno.

In Francia la campagna per i controlli automatici & iniziata in anni pid recenti, ma con dispiego di molti
mezzi;: lanciata nel 2003, nel 2005 ha permesso di disporre di 700 postazioni fisse e 300 mobili, tutte
dotate di telecamera. Le postazioni fisse sono ben visibili & segnalate.

In Svezia l'installazione delle postazionl automatiche, a partire dal 2002, ha portato ad avere oggi un punto
di controlle ogni 4,5 km della rele, con disposizione casuale. Le postazioni sono collocate in genere sulle
strade a maggior rischio (con limite di 90 km/h), ma si stanno estendendo anche alle strade locali (limite di
70 0 50 km/h).

60, UK Department Tor Transpart (2004) The first three year review of Tomorrow's Roads - Safer for everyone,
61, European Road Safety Observatory (2006) Speeding.

Con riferimento  all'enforcement, s osserva persone che vedono o vengeno a conoscenza del
inmanzilutto che | controlli non hanno soltante un cantrollo svolto: in questo modo, I'effetto delerrente
effelte  diretto sulle perscne che wvengono della misura viene polenziato. Poiché le misure di
sanzionate, ma anche un effelio indiretlo sulle enforcement sono efficaci se gli utenti sono
Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure
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convinti che la probabilita di essere controllati sia
molto elevata, & opportuno confermare gquesta
impressions soggettiva:

« aftraverso l'effetiuazione sia di controlli ben
visibili sulla strada, sia di controlll nascosti;

* realizzando campagne locali
sull'intensificazione del controlli in  periodi
specifici;

= pubblicizzando periodicamenta | risultati dei
controlli sui media,

Mentre il controllo del tasso alcolemico deve
essere necessariamente effettuato in presenza
delle forze dellordine, fermando il veicolo™, il
controllo della velocita pud essera realizzato anche
in modo automatico, Dalle esperienze europes
emerge che un programma efficace di repressione
si basa sull'impiege di entrambi | metodi, ma che &
indispensabile che le stralegie seguite siano
spiegale con chiarezza alla popolazione, affinche
esse siano acceltate e condivise,

Gli studi che sono stati condotli sull'enforcement
hanno messo in evidenza che si tratta di un settore
che pud essere molto efficace per la riduzione
dellincidentalita (la wvalutazions pid positiva ha
registrato una diminuzione degli incidenti nel
periodo dei controlli compresa tra il 15 & il 20%),
ma i cui effeti tendono a esaurirsi molto

62, Questo fa si che le probabiliid di controllo
dell'alcolemia in un anno, in talia, siano molio basse:
restringendo l'osservazione ai soli conducenti maschi
nella fascia di etd 18-44 (che sono ritenuti trasgressori
pil probabili), Istituto Superiore di Sanita ha stimate che
le probabilita di confrolle casuali sono pari soltanto
al"1%. In realta, sul totale dei contrelli effetuati dalle
forze dell'ordine nal 2004, la percentuale di conducent
positivi {tasso maggiore di 0.5 gfl) & stata del 26 8%:
questa proporzicne cosi elevate (i controlli casuali
darabbaro circa il 5-7% di positivi) significa che | controlll
effettuati non sono stati in realtd casuali, ma orentati a
fermara | conducenti che mostravano problemi nella
condotta di guida, per metterli nelle condizioni di non
provocare incidenti, In pratica, date |e risorse scarse dal
sistema, le probabilitd di essere fermati per un controllo
davwero casuale sull'alcolemia sono estremamente
contanute jn ltalia. Si veda Taggl F. (2005) “Sulla
probabilita di essere controllati su strada per il tasso
aleolemico & par I'usc di sostanze durante la guida®, in
Istitute Superiore di Sanith, Sicurezza stradale; verso i
2010 (Rapporto del progetto DATIS), 300-304,
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velocemante, non appena | controlll vengono
diradati®®,

Considerando dungue che le risorse (economiche
ma sopratiutto umane) a disposizione per
l'enforcement non  sono  illimitate, sembra
necassario ricorrere all'installazione di postazioni
automatiche per il controlle della velocita, le quali,
in base a guanto si desume dalle esperienze
eurcpee, dovrebbero essere frequenti, ben visibili
{I'obiettive non & quello di incassare denaro, ma di
aumentare |a sicurezza stradale), collocate in punti
strategici per la riduzione dellincidentalita. Si
segnala anche |a possibilla di affiancare, alle
postazioni per il rlievo puntuale delle velocita,
sistemi innovativi di tipo pil sofisticato, che
permettono di rilevare le velocita per trathi di strada
pid lunghi. |l loro effetto pud essere molto positivo
per la sicurezza, ma bisogna tenere conto del fatto
che si tratta di sistemi che hanno al momento costi
piutloslo elevali.

Anche | contralli non automatici presentano alcuni
innegabili vantaggi:

¢« |l trasgressore viene immediatamenta fermalo;

« le forze dellordine hanno la possibilita di
spiegare le motivazioni dei controlli;

« gl altn utenti della strada che si trovano a
passare posscno vedera | veicoli fermati &
maodificare il propric comportamento,

Data perd limpossibilita di raggiungere lwelli di
enforcement soddisfacenti solo attraverso | controlll
manuali, appare indispensabile combinare i due tipi
di misurs.

63. European Road Safety Observatory (2006)
Speeding.
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APPENDICE 8. Categorie di utenti deboli e a rischio

8.1 Gli utenti deboli e a rischio

In questa appendice wvengono presentate e
caratteristiche e le possibili stralegie di intervento
per ridurre e vittime da incidenti stradah nell'ambito
delle categorie di utenti che presentano | pid elevati
tassi di rischio specifico. Si tratta di un insieme di
persone eterogenso, che secondo il Fiano
nazionale della sicurezza stradale sl pud
suddividere in due macro categorie di utenti
“deboli” @ "a rnischio”.

Con lindividuazione di due particolan categorie di
utenti, “deboli” & “a rschio®, il piano nazionale
intende indicara:

+ nel caso degli utenti deboli: | pedoni, i ciclisti,
i conducenti di ciclomolori & motocicli, cioé
guelle persone che ulilizzano un modo di
trasporto intrinsecameanta vulnera bile™;

+ nel caso degli utenti a rischio: | giovani & gli
anziani, cioé due gruppi di persone il cui
maggior rischio & determinato dalla fascia di
&ta in cui si trovano.

8.2 | conducenti anziani

A causa dellinvecchiamento della popolazione
nel mondo occidentale, nel prossimi decenni
sempre pil  persong  anziane  guideranno
autoveicoli. L'ISTAT prevede che nel 2020 la
popolazione anziana sara aumentata del 38,2%
rispetto al 2005, con il 17,7% di persone che
avranno pid di 70 anni®, Di conseguenza, una
stima empirica porta ad affermare che i soggetti
anziani che avranno la patente di guida

64, | pedoni e i ciclisti non sonc analizzati in questa parte
del testo, perché si ritiene che le azioni per contrastare la
loro  incidentalitd siano in larga misura di  ftipo
infrastrutturale e dipendano in modo sostanziale dal
comportamento degli altrl utenti della sirada, plutiosto
che di questi due gruppi specifici.

B5. Atlualmenta, =l tende a prendere come riferimento
per le persone anzane unetd dl 75 e pld anni, a
differenza della precedente soglia di 65, a causa dal
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aumenteranne e che [‘aumento sara piutiosio
consistente (in guanto il tasso di patenti attive negli
strati di popolazione pil giovani — gli anzianl di
domani — & elevatissime), dell'ordine di 250.000
nuovi conducenti anziani in Italia®. E dunque
particolarmente  importante  wvalutare il rischio
specifico  della popolazione anziana nella
circolazione stradale,

Gli anziani tendono ad avere tassi di mortalita negli
incidenti stradall superior alla media: cid pud
dipendere dal loro maggior coinvolgimento negli
incidenti & dalla lore maggiore vulnerabilita. La
sicurezza siradale per le persone anziane, infatti, &
in larga misura determinata da due fatlor: le
limitazioni funzionali e la wvulnerabilita fisica. Le
limitazioni funzionali possono incrementare il
rischio di incormare in  incidenti, mentre la
vulnerabilita fisica aumenta la gravita delle ferite
riportate,

| eonducenti anziani sono, luttavia, molto diversi tra
loro, per caralteristiche psicofisiche & abilita di
quida;, per cui & estremamente difficile siabiire
criter di valutazione univoci. Una cosa che |
conducenti anziani hanno in comune &, in genere,
il numero ridotto di km annui percorsi, fatto che
determina un tasso di incidentalitd superiore alla
media, rispetto al numero di km percorsi; inoltre,
essi tendono a guidare poco sulle autostrade, che
sono strutturalmente pid sicure delle altre strade, &
a percorrere pil spesso le strade con molte
intersezioni, fonte di maggior pericolo.

Sono note numerose alterazioni fisiclogiche e
psichiche che insorgono con aumentare dell'eta
e che possono avere effelti negativi sulla capacita
di guida. In linea di massima, si pud sostenere che
con laumentare dell'etd aumenti la probabilita
dell'insorgenza di modificazioni delle prestazioni:

cambiamanto dallo stile di vita @ delle condizioni madia di
salute,

GB. Taggi F. (2005) “Anziani e gulda: un problema
annunciato”, in Istituto Superiore di Sanita, Sicurezzae
stradale; verso N 2070 (Rapporte del progette DATIS),
111-117.

Direzione Trasport - Setloe Planificazione doi Trasporl

109



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

= nel’ambilo fisiclogico, quali il deterioramento
dei processi regolatori dell'organismo & del
sistema cardiocircolalorio, la riduzione della
forza muscolare e della mobilita degli arti,
I'affaticamento pid rapido;

+ nell'ambilo sensoriale, quali la riduzione delle
funzioni visive, uditive e della velocita di
elaborazione delle informazioni visive;

« nellambite delle funzioni psicofisiche &
psichiche, quall 'orientamento visive pid lenteo,
|a riduzione della capacita di reazione agli
stimoli, la difficoltda nel prendere decisioni
rapidamente, nell'slaborare compiti complessi
e nel percepire nuove situazioni, nonché nel
distribuire efficacemeante |'altenzione su diversi
compiti contemporaneamente.

Inoltre, bisogna tener conto del fatto che spesso le
parsone anziane devono assumers con continuita
farmaci che presentano effetti collaterali in grado di
influenzars negativamente |a guida (provecando ad
asempio sonnolenza).

In passato si rilenava che | conducenti anziani non
fossero consapevoll del loro deficit & che
conlinuassers a mantenare un'immaging positiva
di s& anche in presenza di limiti oggetlivi,
pensando di poter compensara fulti | problemi con
la lunga esperienza di guida. Le ricerche pid
recenti mostrano invece che gli anziani sono in
grado di valutare realisticamente la loro difficolta in
situazioni di guida complesse: cid fa ritenere che |
conducenti anziani siano in grado di modificare il
lore comportamento di guida rispetto al passalo,
adattandolo ai loro deficit attuali, Questo assunto &
confermato dall'esperienza: & noto che gli anziani
rinunciana a mettersi in viaggio nelle ore di punta,
scelgono i tragitti pio conforteveli, non viaggiano
nelle ore noliurne o con condizioni meteo avverse.
Si pud concludere, dunque, che dal punto di vista
“strategico” i conducenti anziani guidino
meglio di quelli giovani®.

In ogni caso, non & facile wvalutare il rischio
associato al conducenti anziani. Gli studi condaotti
riportano risultali spesso discordanti, anche perché
la parola “rischic™ pud essere usata per indicare il

G67. Stephan E. (2004), “Problemi psicologicl dellidoneita
alla guida®, In Dorfer M. {a cura di), Psicologia del
traffico, McGraw-Hill,
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rischio complessivo, il rischio di essere ferti, di
provocare incidenti, di rimaneme coinvolti, ecc.
Complessivamente non si pud ritenere che gli
anziani siano in Europa una fonte di pericolo nella
circolazione stradale. La ricerca scientifica, infatti,
& troppo concentrata sulla relazicne fra le funzioni
cognitive e psicomotorie e il comportamento di
guida, e lrascura il fatto che il comportamento di
guida dovrebbe sopratiutio essere considerato
come un comporiamento sociale, dal momento che
la maggior parie degli incidenti & determinata non
da carenze nelle funzioni cognitive e psicomotorie,
ma da atleggiamenti sociali problematici, Gli
anziani nella circolazione presentanc  meno
frequentemente  queste  caratteristiche. Essi
rappresentanc, in primo lucgo, le vittime degli
incidenti stradali, in quanto pedoni e ciclisti a
rischio, a causa del loro rallentamento psicofisico &
della loro ridotia mobilita.

Questo falto sembra essere supportato dalle
analisi sullincidentalita condotle dallo Eurcpean
Road Safety Observatory, che hannoe messo in
evidenza come | conducenti anziani abbiano tassi
di incidentalitd minori rispetto a quelli di altri gruppi
sociall (ad esempic | giovani), sebbene |'esito di
quesli incident sia spesso grave: s2 ne deduce
che | tassi di mortalita degli anziani sono pid alevati
per la loro maggiore vulnerabilita fisica, piutlosio
che per la propensione ad essere responsabill di
incidenti stradali™

| fattor in grado di aumentare la sicurezza stradale
delle persone anziane possono essere di due tipi
fondamentali: fattori autonomi e misure per
ridurre l'incidentalitda e la mortalita. Esempi di
fattori autonomi sono costituitl dall'eta media della
popolazions, dal numero di patenti in possesso di
anziani, dalle caratteristiche della mobilita.
Considerando invece le misure che possono
essere introdolle da un piano, occorre agire sia per
mitigare |a severitd delle ferite riporiate negli
incidenti, sia per ridurre | tassi di incidentalita, Le
principali misure per incrementare la sicurezza
stradale degli anziani sono:

« agducazione & formazione continua;
« misure infrastrutturali;

B8. European Road Safety Observatory - ERS0O (2006),
Older drivers.
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« sistemi di assistenza alla guida (nuove
tecnologie);

+« aumento della sicurezza dei veicoli (sicurezza
altiva e passiva),

« valutazione dell'idoneita alla guida.

Con riferimento alle misure infrastrutturali, si
osserva che esse devono porsi 'obiettivo di fornire
al conducenti anziani un tempo sufficiente per
analizzare la situazione e reagire in modo
adeguato: esempi di interventi di questo lipo
possono essere corsie di ingresso e di uscita pid
lunghe, segnaletica pi0 grande & ben visibile,
corsie separate per la svolta a sinistra alle
intersezioni (manovra che rsulla essers
paricoclarmente impegnaliva per le persone
anziane), ecc.

Par quanto riguarda la valutazione dell'idonsita alla
guida, a seguito dell'analisi dei dati sui tassi di
incidentalita e mortalita delle persone anziang, si
pud affermare che spesso le classiche wvisite
mediche per la valutazione dellidongita alla guida
non sono adalle per giudicare oggettivamente |l
comportamento  dei conducenti anziani. La
valutazione dell'idoneiia alla guida delle persone
anziane non dovrebbe infatti limitarsi a una verifica
degli eventuali deficit nelle funzioni cognitive e
psicomotoriea, ma dovrebbe concentrarsi  sul
chiarimento, nel corso del colloguio diagnostico,
delle circostanze probabill in cui avwerra la guida
nel futuro: uno stile di guida pid prudente, ad
esempio, potrebbe ampiamenle compensare
l'aumento del rischio di incidenti per cause
psicomolorie e cognitive.

E importante, infatti, che i test per la valutazione
dall'idoneita alla guida non privino della patente
persone che sarebbero ancora in grado di
condurre un veicolo, per una sere di motivi: in
primo luogo, perché il tasso di mortalita di ciclisti e
pedoni anziani & molto pid alto rispetlo a quelio
degli automobilisti anziani, per cui si pud affermare
che in auto gli anziani sono pid sicur; in secondo
luogo, perché spesso essi non sono in grado di
spostarsi con facilita a piedi o in biciclatta & il fatto
di non poter pid guidare tende a limitame le
opportunita di relazioni sociali.

Quando tuttavia un anziano non viene pid ritenuto
idonec alla guida, & auspicabile che gli vengano
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messi a disposizione alti mezzi di trasporio
alternativi, quali un sistema di trasporto pubblico
convenzionato, navetls a chiamata, servizi di laxi a
tariffa agevolata, ecc., per garantirgli la possibilita
di spostarsi ancora in modo autonomo.

8.3 [ conducenti giovani e i neopatentati

Gli incidenti stradali sono la prima causa di morte
per i giovani europei di eta compresa frai 15229
anni, Melle statistiche relative allincidentalita & alla
mortalitda in incidenti stradali, la categora dei
giovani & quella pid rappresentata, con un fattore di
rischio specifico di 2 o 3 veolte superiore rispetio a
quelle dei conducenti adulti con maggiore
esparienza di guida. Oltre ad esporsi a gravi rischi,
i conducenti giovani sono anche fonle di paricolo
per gli altri; per ogni giovane conducenie morto,
mueciono in madia 1,3 altre persone (passegger o
altri utenti della strada)™.

Questi elevati lassi di incidentality dipendono
essanzialmante dalla mancanza di esperienza,
dalla giovane eta, dal genere’™:

« per quanto riguarda l'esperienza, bisogna
tener conto del falto che imparare a guidare
comettameante richiede molte tempo & molta
pratica, al fine di raggiungere un livello di
competenza adeguato. Con  ['acquisizione
dell'esperienza, | gesti necessari a condurre un
veicolo divengono automatici, ed & possibile
concenlrars l'attenziona sull’ambiente
circostante. Inoltre, la mancanza di esparienza
pud poriare a soltovalutare alcuni pericoli o &
non riconoscera le situazioni critiche;

« | fattori legati all'etd giocano un  ruolo
importante nella frequenza del coinvolgimento
in incidenti stradali. | ragazzi giovani sona in
fase di maturazione dal punto di vista non solo
fisiologico, ma anche sociale; || loro stile di vita
li porta a uscire spesso la sera e |a notte, ad

69, Si veda OECD (2008), Young Dvivers; the Road fo
Safaty.

70. Con riferimento a questo tema, si sagnala il rapporto
dell'lstitule Superiore di Sanita (2005) Guide &
comportamenti & rischic del giovani, che presenta i
risultati di un'indagine nazionale condaofta nelle scuole
superiori italiane sui comportamenti a rischio per la
sicurezza stradale
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assumere alcool & talvolta droghe, a distrarsi
con facilta, a guidare in condizioni di
stanchezza eccessiva;

+ anche il genare influisce sulla predisposizione
al rischio: | giovani di sesso maschile tendono
a guidare pil spesso delle ragazze, a superare
i limiti di velocita, a sovrasltimare le proprie
capacita fisiche & di controlle del veicolo.

Le misure che possono essere introdotte per
aumentare la sicurezza di gquesta categoria di
utenti sono numersse & variegate, Esse possono
mirare & ridurre |'esposizione al rischio
(diminuendo la probabilith che i giovani si trovine a
guidare in condizioni pericolose) oppure ad
aumentare il livello di sicurezza del sistema del
traffico in generale, in modo che i vantaggi
ricadano anche sui giovani conducenti,

Tra le misure che influiscono sul sistema generale
dei trasporti, sono paricolarmente efficaci per |
giovani quelle relative al controlle e alla
repressione del comporamenti a rischio {guali
consumo di alcool e droghe, velocitd eccessiva,
ecc.) e allintroduzione di misure per favorire modi
di trasporto alternativi ai veicoli privati (politiche del
frasporto  pubblico, di mobilita dolce, ecc.):
l'insieme di queste misure pud anche costituire un
valido sistema per contrastare || fanomeno delle
cosiddette "stragi del sabalo sera”

Tra le misure dirette specificamente alla categoria
dei giovani conducenti, si segnalano:

» |'educazions ad una cultura della sicurezza
stradale da iniziare mollc prima del
conseguimento della patente di guida, ne
primi anni della formazione scolare;

* |a scelta di un'etd minima adeguala per
condurre un veicolo da soli. S tralta di
bilanciare le esigenze della mobilita dei giovani
con quelle della sicurezza, dal momento che la
giovane eta influisce sul rischio di incorrere in
incidenti stradal. Inoltre, sarebbe opportuno
che | giovani non potessero guidare un veicolo
a due ruote motorizzato ad un'eta inferiora
rispettc a quella richiesta per guidare
un‘automobile, per non indinzzare | giovani
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verso forme di mobilita pit pericolose”, anche
5@ cid non & sempre possibile per motivi sociali
& di conformazione del territorio;

s+ [adozione di procedure appropriate per |l
conseguimento della patente di guida. In
generale, gli Stati possono optare per sistemi
di acquisizione della patente tradizionali o
graduali: nei sistemi tradizionali, la patente si
ottiena in seguito al superamento di un singolo
esame di guida (in genere leorico & pratice);
nei sistemi graduali, la fase di apprendistato &
pil lunga & passa attraverso livelli intermed di
autonomia  (possibiltd  di  guidare  sclo
accompagnali, divieto di trasportare
passegger, restrizioni sul tipo di veicolo, sugli
orari di guida, sul consumo di alcool, ecc.). Le
ricerche condotte hanno mostratoe che guesto
tipe di formazione aumenta la sicurezza dei
giovani conducenti, anche se un requisito
indispensabile per la sua efficacia consiste
nella frequenza e nella severita dei controlli™;

« una misura da non sottovalutare & quella
dellutilizzo delle nuove tecnologie applicate al
caso dei giovani conducentl. Ad esempio, si
potrebbero  utilizzare:  smart  card  per
controllare l'accesso degli utenti ai weicoli,
impedendone l'accensione se non autorizzati;
alcolocks per altuare la lolleranza zero nei
confronti del consumo di alcolici;  sistemi
automatici  per allacciare le cinture di
sicurezza, scatole nere per registrare il
comportamento dei conducenti; varl sistemi di
assistenza alla guida (ADAS, ESC),

s [introduzione di misure lerapeutico-riabilitative
per | giovani, incentrale su tematiche specifiche
ad effettuate in seguitc al sanzionamento per
gravi infrazioni alla guida, Esse sono stati
analizzali nei programmi di ricerca del’UE DAN
(Description and Analysis of Post Licensing
Measures for Nowice Drivers) & ANDREA
(Analysis of Driver Rehabilitation Programmes).

71, Tra i fattori che contribuiscono ad aumentare il rischio
specifico del giovani di eth compresa fra 15 e 29 anni, v
& anche la maggior diffusione, in quesla fascia delle
popolazione, di mezzi di trasporto pid  vulnerabili
(ciclomoten e motocicll), come & avidenziato dal Plano
nazionale della sicurezza siradals.

72. European Road Safely Observatory - ERSO (2006),
Novice Drivers,
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8.4 Gli utenti di ciclomotori e motocicli

L'utilizzo di ciclomotori & motocicli si sta
diffondendo sempre pid nei Paesi europel. Alcune
persone usano | mezzi motorizzatl a due ruote per
muoversi velocemente nel traffico cittadino, altre
par motivi di lurisme e di svago, occorre
riconoscere, infatli, che guesti mezzi offrono
numerasi vantaggi agli utenti indipendenza,
rapiditd degli spostamenti, costi e consumi
contenuti, piacevolezza dei tragitti. D'altra parte, |
motociclisti sono gli utenti della strada in assolulo
pil vulnerabili: & peranto necessario metlers in
atto una strategia specifica per ridurre i rischi di
questo modo di trasporta’™.

Una recente indagine svolta dall'lstituto Superiore
di Sanita™ ha studiato 'andamento nel tempo
dell'incidentalita relativa a ciclomotori e
metocicli in ltalia, rapportandola al numero di
veicoli circolanti. Un primo risultato dell'indagine
riguarda le differenze fra gli incidenti dei motocicli e
quelli dei ciclomotori: in rapperio al parco veicoli
circolante, gl incidenti avvenuti in moto rispetto a
quelli avvenuli sul ciclomotore risullano essere
circa una volta @ mezzo pid frequenti & provocano
circa 3 vollte & mezzo pio morti & una volta & mezzo
pil fariti (dati del 2003).

Guardande all'andamento degli incidenti delle due
ruole motorizzate nel 2003 rispetto al 1989 (anno
in cui la legge 472/99 ha generalizzato I'obbligo
dell'uso del casceo), si rileva che i mori nell'anno
sono aumentall del 19,8% (249 unita), mentre |
feriti sono aumentati del 13,1% (10.401 unita).
Tultavia, & rimasta invarata la percentuale di mori
tra tulti coloro che hanno riportato lesioni negl
incidenti stradall (pari a circa 1,5%) questo
rapporio & passato con il lempo da 2,5% a 1,5%,
riducendosi & padire dal 1994, quando la gran
parte dei motociclisti @ dei conducenli di ciclomatori
minoranni ha inizialo a usare in modo sistematico il
casco. Grazie all'uso del casco, quindi, gli incidenti

73. A questo proposilo, si segnala che || Department Tor
Transport  britannico ha recentemente wvarato una
strategia specifica per | veicoli motorizzati a due ruote:
DfT (2005) The Government's Motorcycling Strategy.

74. Taggi F. et al, (2005) “Stanno davvero aumentando
morti e feriti delle due ructe motorizzatle?”, in [stituto
Supericre di Sanita, Sicurezza stradale; verso § 2010
(Rapparto del progetio DATIS), 310-319.
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in motociclo e ciclomotore, a prescindare dal loro
numero, sonoc mena letali. |l passaggio dalla letalita
del 2,5% all'1,5% consiste in una riduzions molto
significativa delle probabilta di morire in un
incidente di questo lipo che compori feriti, pan a -
40%.

Resta comunque il fatto che, nonostante questo
aspetlo positivo, il numero dei morti & dei feriti sia
aumentato dal 1999 al 2003, come moslralo prima.
Se lo scenario relativo al parco veicoli circolante
fosse nmasto immutato, questo dato apparirebbe
contradditiono rispatto agli altn datl. Se, tuttavia, si
analizzano i dali sul parco wveicoli, si rileva
facilmente che negli ultimi anni lo scenario &
cambiato in maniera quasi epocale; se, da un lato,
il parco dei ciclomotor & attestato in Italia su circa
7.000.000 di unita, il parco delle moto & aumentato
dal 1999 al 2003 di ben 1.400.000 unita (+47,1%),
passande da 2.500.000 a 4415371 unita.
Tenendo conto di questo enorme aumento del
numera dei motocicli, si spiega il motivo
dell’'aumento del numero di morti & feriti negli witimi
anni; anzi, l'aumento osservato & in realtd minore
di quello atteso (minore di circa il 20% rispetto
allatteso), & questa differenza pud essera
addebitata all'aumentato uso del casco da pare
degli utenti.

CQuesto incremento del numero di mori @ feriti delle
due ruote motlorizzate, sebbene giustificato dal
cambiamento di scenano appena illustrato, non
appare tutlavia accstiabile dal punto di vista della
sicurezza stradale e sottolinea l'urgente necessita
di far si che cresca la perceziona del rischio negli
utenti di questo modo di trasporto.

Come riportato dal Piano nazionale dells sicurezza
sfradale, | principall fattori di rischio dei
ciclomotori e dei motocicli riguardano:

*« [intrinssca vulnerabilita dei veicoli motorizzali
a due ruote, per cui il progresso lecnico pud
agire solo sulla sicurezza alliva,

+« |a sensibilta ai difetti del manto stradale,
specialmente a seguito degh interventi sulle
reli solterranas;

« comportamenti di guida non adeguali, quali lo
scarso rispetto delle norme, Il mancato uso del
casco, la velocita eccessiva.
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In relazione a quanto osservato, le principali
misure per il miglioramento del livelll di sicurezza
di questa categoria di utenti dovrebbero perseguire
i seguenti obiettivi:

* |ncentivare in ogni mode (con educazione,
repressione, informazione, ecc.) luso del
casco, facendo si che esso giunga a livell
prossimi al 100% e che venga indossato
corretiaments (cioé sempre allacciato);

« rafforzare | comportamenti di guida sicura in
genere, aliraverso campagne integrate di
sensibilizzazione & controllo, al fine di supplire
allintrinseca vulnerabilitd dei mezzi a due
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ruote con un  compordamento di guida
particolarmente attento alla sicurazza;
promuovere la sicurezza alliva dei wveicoli,
individuande anche soluzioni tecniche che
impediscano di manomettere | motori dei
mezzi per aumentame |a polenza;

tenere in ordine la pavimentazione stradale,
altraverso  le  buone pratiche della
manutenzione programmata;

modificare ['apprendimento e l'esame per ||
conseguimento della patente di guida dei
mezzi a due rugte, orientandolo maggiormente
verso le temaliche della sicurezza,
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APPENDICE 9.

9.1 | comportamenti di guida a rischio

MNella presente appendice vengono trattati alcuni
comportamenti di guida che incidone in modo
diretto & rilevante sui livelll complessivi di rischio
della circolazione stradale. Si tratta dai
comportamentl che determinanc condizioni di
particolare vulnerabilita sia per il conducente che i
adotta, sia per alti utenti della strada e, come
conseguenza, determinanc una netta riduzione del
livelli di sicurezza,

Tra tali comportamenti, i| piano nazionale rileva
che quelli diffusi in misura tale da configurarsi
come veri & propn fattori di rischio aggiuntivo
sono:

* |a guida in stato di ebbrezza o sotto I'azione di
sostanze psicotrope;

* |a mancata ulilizzazione di dispositivi di
sicurezza del veicolo (cintura di sicurezza e
casco);

* |l passaggio con il semaforo rosso;

+ |l mancalo rispettc dello stop;

« || mancato rispetto dei limiti di velocita &, pid in
generale, la guida a wvelocitd inadeguata
rispetio a crteri di sicurezza;

* |aguida in condizioni di pesante affaticamento.

Ispirandosi a quanto affermato dal piano nazionale,
qui verranno analizzati | seguenti comportamenti di
guida a rischio, che si rtiene siano largamenta
diffusi nella nostra Regione:

* ['eccessiva velocita di guida;
s [assunzione di alcool e droghe alla guida;
« [affaticamento & I'assunzione di medicinali alla

Contrasto dei comportamenti di guida a rischio

9.2 L'eccessiva velocita di guida

La velocita @ un elemento chiave del problema
della sicurezza stradale. In effatti, la velocita &
parte integranle di Wi gil incident stradali. In
primo lucgo, la wvelocita eccessiva aumenta |
rischio di essere coinvolti in un incidente: a velocila
alevate, & pil difficile reagire In tempo utile a
prevenire un impatto’”. Lo European Road Safsty
Observatory ha rilevato che, in linea tecrica, un
incremento di velocita di 1 km'h aumenta del 3% la
probabilita di incomare in un incidente stradale.

In secondo luego, la velocitd influisce sulla gravita
delle conseguenze di un incidente: gquando
l'impatto si verifica ad alla velocita, viene rilasciata
una maggiore energia cinetica, che viene in parte
assorbita dal corpo umano.

In aggiunta a cid, la velocita esercita effefti negativi
anche sullambiente, delerminando increment
dell'emissione di sostanze inguinanti e di rumore,
aumentando il consume di carburante, abbassando
la qualita di vita della popolazione che vive e lavora
nai pressi delle infrastrutture stradall,

I limiti di velocita dovrebbero fornire ai conducenti
informazioni sulla velocitad di sicurezza da adoftare
nei diversi tratti stradali, in condizioni normali. I
suparamento dei limiti di velocita, tuttavia, & molto
diffuso: in Europa, si ritiene che il 40-50% degli
utenti viaggino a velocita leggermente superiori al
limite, ma il 15% delle persone lo superino di pid di
30 km/h. Questo fenomeno non riguarda solo i
Paesi con elevali tassi di incidentalita e di viltime
ma ancha quelli che, in materia di sicurezza
slradale, hanno raggiunte condizioni di eccellenza,
quali la Svezia, 'Olanda, la Gran Bratagna.

75. Con riferimento al tempo di reazicne, & interessanta
la proposta dell'lstitute Superiore di Sanita della “catena
PERIDEA", acronimo che identifica in modao sintetico la
serle di fasi che devono effeltuate da un soggetto che
debba improvvisamenta fermare un velcclo: perceziona
dell'estacolo, riconoscimanto del medesimo, decisiona su
cosa fare, azione conseguente, Si veda Taggi F. (2005)
“Velocitd e sicurezza stradale: alcune riflassionl”, in
Istituto Superiore di Sanita (2005), Sicurezza stradale;
verso | 2010 (Rapporto del progetto DATIS), 216-226.

quida;
« |a mancata utilizzazione del dispositivi di
sicurezza.
Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure
Direzione Trasport - Setloe Planificazione doi Trasporl

115



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

Inoltre, | conducenti tendono ad adattare la velocita
in modo inadeguato al varare delle condizioni di
traffico o0 metecrologiche.

Lo studio dei tempi di frenata, dal momento in cui
si percepisce un ostacolo, al momeanto in cui il
veicolo si ferma, metle in evidenza che la maggior
parie del percorso necessario per arestare un
veicolo & costituita dallo spazio di frenata: di fronte
alle smaltimento dell'energia cinetica, le differenze
fra | conducenti praticamente si annullano, Al
limite, un conducente eccezionale potra reagire pid
velocemente a un impravisto: ma la sua maggiore
reattivita non cambiera nella soslanza gli spazi
della frenata™. Se ne deduce che, per aumentare
la sicurezza sitradale agendo sulla velocita, &
necessario oparare affinché le situazioni cntiche
non vengano a determinarsi, piuttosto che cercare
di intervenire in seguita: in lal senso, una velocita
adeguata al contesto e una vigilanza costante
sambrano essere | cardini di una guida sicura.

MNon & possibile individuare una soluzione unica al
problema dell'sccesso di velocita; & necessario
introdurre una serie di misure congiunte e
manitorarne l'efficacia con continuita.

Il Piano nazionale della sicurezza stradale rileva
che | Paesi che hanno affrontate in modo
sistematico il tema della gesticne dei limiti di
velocita nel diversi tipi di infrastruttura, lo hanno
fatto apprestande un sistema di monitoraggio
basato sui seguenti elementi:

« volumi e composizione del traffico;

» caralteristiche della strada;

= composizione delle velocita;

+ |ivello e caratteristiche dell'incidentalita;

« mpatto del traffico sull ambiente;

+ tlempi di percorrenza e, pil in generale,
efficienza economica del trasporte di merci &
persone.

Dagli studi condotti, & emerso che la combinazione
pil appropriala deve prevedere un adeguato
design dellinfrastruttura stradale, una corrella

76, Taggl F. (2005), "Velocita e sicurezza siradale:
alcune riflessioni”, in  Istitulo Supericre di  Sanita,
Sicurezza stradale: verso § 2010 (Rapporto del progelto
DATIS), 218-226.
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gestione deil limiti di velocita e la giusta percezione
della velocita di sicurezza da parte degli utenti’’,

La questione della corretta determinazione dei
limiti di velocita & di importanza essenziale. | limiti
di velocitd devono in prime luogo definire una
velocita massima corrispondente alla velocita di
sicurezza, la wvelocitd di  sicurezza dipende
generalmente dal numero e dal lipo dei potenziali
conflitti (principio di omogeneita),

In secondo luogo, i limitl di velocitd imposti devono
essere credibili, cicg gli utenti devono ritenerl
adeguati alle condizioni locali & alle caraltaristicha
del tracciato stradale. Quando un limite non risulta
credibile, si presentano due possibilita: modificare
le caratteristiche fisiche della strada, adeguandole
al limite, oppure cambiare il limite, alzandolo o
abbassandolo all'occorrenza. Come gia affermato
dal PMSS, l'obiettive &, in questo caso, di
“individuare ed eliminare condizioni di incoerenza e
di assicurare una regolamentazione della valocita
pitd omogenea e, sopraftutio, pid coerente e pid
efficace” (p. 127).

Infine, & necessario fomire un'informazione
adeguata ai conducenti, facendo in medo che essi
siano sempre consapevell del limite di velocita
corrente.  L'informazione pud essere frasmessa
non solo mediante la segnaletica, verlicale &
orizzontale, ma anche atiraverso la collocazione di
misure fisiche di moderazione della velocita &
I'utilizze delle nuove tecnologie (messaggi variabili,
in grado di adeguare | limiti alle condizioni
climatiche o di traffico).

Monostante l'introduzione di tutte queste misura, vi
saranno sempre alcuni utenti che tenderanno a
superare intenzionalmenta i limiti di velocita. Per
questo  motive, & indispensabile predisporre
sistemi efficienti di controllo e repressione, che
siano in grado di contrastare in modo specifico i
fenomeno del superamento della wvelocita di
sicurezza, delerminando sia una deterrenza
specifica (diretla alle persone sanzionate), sia una
deterrenza generica (diretta alle persone che
assistono al controlli sulle strade o ne hanno in
qualche modo notizia).

Parallelamenta alle azioni di enforcement, occorre
accompagnare |la geslione della velocitad con

77. Si veda European Road Safety Observatory - ERSO
(2006), Speeding.
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adeguate misure di educazione e informazione
dalla popolazione, wolte & suscitare |a
consapevolezza del rischio & ad accrescere la
cultura della sicurazza.

9.3 L'assunzione di alcool e droghe alla
guida

L'alcool &, insieme alla nicoling, il pid importanta
genere volultuario acceftato dalla societa, |l
consumeo di alcolici provoca una produzione di
endorfine nel cervello che, a seconda della
quantitd assunta e della tolleranza all'alcool, pud
generare un'suforia di diversa intensita. L'alcool
vigne assunto in occasione di molti eventi sociali,
talvolta intenzionalmente allo scopo di modificare
l'umore, talvolta per assaporare il gusto del
prodotto o per abitudine sociale.

Il fatto che consumare alcolici sia una prassi
sociale acceltata comporia la conseguenza che
solo raramente si prenda in considerazione lipotesi
che in cere situazioni sia opporluno rimanere
sobri, ad esempic prima di parecipare alla
circolazione stradale.

| motivi per cul & conveniente Aimanere sobr sono
dati dal fatlo che [I'alcool comprometie
inevitabilmente la capacitéda i giudizio, oltre a
comportare rilevanti conseguenze sulle riscrse
cognitive e psicomotorie. La compromissione della
capacita di giudizio fa si cha questi effetli
indesiderati spesso non vengano percepili, proprio
parché I'assunzione di alcool riduce la capacita di
giudicarsi criticamente. E importante notare che, a
seconda del tipo di alcalico consumato (birma, vino,
superalcolic) e della quantita, anche | sentimenti &
lo stato d'animo possono variare repentinamenta,
passando, ad esempio, dall'euforia all'aggressivita:
questo falto, owviamenie, provoca conseguenze
rilevanti anche per il comporamento nella
circolazione stradale.

Il frequente consume di aleool, incltre, provoca un
affetto  biochimico specifico, per cui pid s
ingeriscono aleolici, pit il loro effetto euforico viens
percepito in modo debole: la riduzione dell'effetto
fa si che alcune persone siano porate ad
aumentare in modo notevole la quantita di alcolic
assunia, per poter raggiungere lo stato di euforia; &
dungue possibile che alcuni soggetti partecipino
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alla circolaziong stradale in condizioni di forte
alcolizzazione, Alcuni studi™ hanno messo in luce
che la differenza fra forti beviton e consumalon
medi di alcool risiede nel fatto che | primi non
percepiscono gli effetli sulle funzioni cognitive, pur
sperimantandoli, mentre | secondi stimano guesti
effeftl come molto massico, tanlo da rilenere di
trovarsi @ un tasso di alcolemia decisamente
superiore a 0.5 per mille, anche guando cid non
corfisponde a realta.

| principali effetti sulla guida del consumo di
alcolici sono:

+ irragionevole sicurezza quando si é alla quida;

« impressione di essere minacciati o aggrediti da
altn conducenti, senza che cid sia vero;

« riduzione significativa delle capacita visive,

= reazioni molto lente in seguito alla percezione
dei pericoli.

Il progetto di ricerca europea SARTRE 3 ha
indagato il comporlamento dei conducenti dei
diversi Stali suropei, occupandosi anche del
fenomeno del drink—drivlng’". Da queste analisi
{basate perd su questionar, quindi tendenti a
sottostimare il fenomeano) & emerso che in ltalia, a
differanza di altri Paesi (soprattuttc del nord
Europa), numerosi conducenti assumono alcool
ogni giormo, ma in quantith moderate, mentre
rarameante ne assumona quantita ingenti; inoltre, le
donne alla guida assumono mediamente mano
degli uomini & gl adulti tendono a bere pil dei
gicvani.

L'assorbimenio dellalcool da parie di una persona
adulta in buona salute & di circa 8 grammi all'ora:
cid significa che un bicchiers di vino da 125 ml o
una bira da 275 ml vengono assorbili in circa
un'ora e mezzo,

| controlli sullalcolemia condotti dalle forze
dell'ording lungo le strade non Aescono in genere a
fotografare in mode oggeltivo la percentuale di
conducenti che superano i limili di legge, perché |
controlli sono concentrati in corrispondenza delle

78. Stephan E. {2004), *Problemi psicologici dellidoneita
alla guida”, in Dorfer M. (a cura di), Psicologla del
traffico, McGraw-Hill.

79, SARTRE 3 (2004) Report on principal results;
SARTRE 3 (2004) Report on in-depth analyses.
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situazioni pid a rischio {notti dei giorni festivi, nei
pressi di locali e discoteche). Solo in Olanda, tra il
2001 e il 2004, sono stati condotti controlli
frequenti & realmente casuali, che hanno portato a
stimare che circa "% di tulli i veicoli-km annui
sono stati effeltuati da persone con un tasso di
alcolemia superiore a 0.5 g/, Considerando che le
parcentuali di conducenti in stale dl ebbrezza
coinvolti in incidenti stradall sono decisamente
superion™, si evince che lassunzione di alcolici
provoca un aumenio del nschio di incidenti stradali.
L'ERSO afferma che circa I'1% dei conducenti che
guida con lasso alcolemico superiore a 0.5 gfl &
responsabile, in Europa, di circa il 25% degli
incidenti mortali,

In particolare, dagli studi scientifici & risultato che il
rischio di incidenti aumeanta in questa misura;

« fino a un tasso di alcolemia pari allo 0,3 per
mille, [lincremento di  incidenti non &
significativo;

« con un'alcolemia di 0,5 per mille, il rischio di
incidenti & circa doppio rispetto a chi guida
sobrio;

= con un'alcclemia pari all'1 per mille, il rischio di
incidenti & circa di quattro volte superiore.

Par contrastare l'incidentalita denvante dalla guida
in stato di ebbrezza, & necessario in primo luogo
stabilire il tasso alcolemico legale per la guida.
Secondo lo European Road Safely Observatory™,
e550 dovrebbe essere par a 05 g/l (come &
attualmente nella maggior parte dei Paesi europei)
o leggermente inferiore, ma non tendere a zero,
perché in queslc modo si vanificherebbero gli
effetti dei controlli delle forze dell'ordine, a causa
del numere troppo elevato di trasgressor. Al
contrario, un limite pari a zero & raccomandato nel
caso dei neopatentati, se la  misura &
accompagnata da sufficienti azioni repressive.
Sempre I'ERSO ritigne che le misure pid efficaci
siano le seguenti:

B0, Ad esempio, In Svezia, nel 2004, il 28% del
conducenti morti in incidenti stradall aveva un lasso
alcolemico supericre a 0.5 g/l

81, European Road Safety Observatory - ERS0 (2006),
Alcohal.
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= effeltuare controlli del tasso di alcolemia
casuali per tutti i tipl di conducenti, non
soltanto per le categorie pid a rischig;

« aumentare le probabilitad di essere controllati
dalle forze dell'ordine, effeltuando controlli pid
frequenti & pubblicizzandeoli  presso &
popolazione;

« installare “alcolock” (dispositivi di  blocco
dellauto in casoc di superamento del tasso
permasso) sulle vetture del conducenti recidivi
o sorprési con un tasso alcolemico molto
superiore al limite, accompagnando |a misura
con corsi di recupera specifici™;

« realizzare campagne di sensibilizzazions &
programmi educativi basali sui pil recenti studi
sciantifici;

e ridurre la disponibilitd di bevande alcaliche per
i conducenti, elevando [etd minima per
l'acquisto & vietando la vendita nelle aree di
sanvizio.

Con riferimento al controllo del tasso di aleolemia
dei conducenti, llstituto Superiore di Sanita™
sottolinea  limportanza dei  controlli  casuali,
asserendo che controllare un conducente che
mostra una condotta di guida non adeguata
(controllo di fondato sospello) & un'azione tesa ad
evitare che  egli si  renda responsabile
nall'immediato di un probabile incidente stradale,
mentre controllare casualmenle [lalcolemia dei
conducenti serve per acquisire informazioni utili per
calibrare azioni di prevenzione e per valutarle. A tal
scopo, sl propone di utilizzare un alcolimetro
"mute”, ovvero uno strumento che memornzzi |
valori registrati, ma senza fornirli alloperatore; |
dati verrebbero integrati con aloune informazioni
utili per lo studio, quali sesso, eta del conducente,
fipo di veicolo, ecc., consentendo di raccogliere in
breve tempo un numerc alevato di campioni & di
conoscere in forma completa la  distribuzione

B2 S5i segnala, a questo proposito, la linea guida del
Department for Transport britannico (2004) A Guide fo
the Operation of Approuved Courses for Dvink-drive
Offenders.

83, Franco Taggl, "Sull'utilizzo di un alcolimetro “muta®
per stimare la quota di utenti che guida sotto l'influenza
di alcool (e sostanze)”, In Istitute Supericre di Sanila
(2005), Sicurezza stradale: verso i 2010 (Rapporto del
progefto DATIS), 118-120.
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dellalcolemia  dei  conducenti,  L'alcolimetro
potrebbe poi essere tarato in modo da segnalare |
valori superiori a 0.8 gfl, per non lasciarsi sfuggire
eventuali soggetti ad alto rischio.

Anche il consumo di droghe allo scopo di
modificare 'umore & molte diffuso nei Paesi
occidentali. A differenza dell’alcool, I'uso di droghe
— di norma lllegali — non & generalmente accetlalo
dalla sociela, pur con differenziazioni tra | vari
Paesi anche all'interno dellUnione europeaa.

Alcuni studi™ condolti sugli effetti aculi prodoti
dalla cannabis hanno dimostrato che asiste una
correlazione tra la concentrazione della sostanza e
le capacita cognitive rilevanti sulla guida. Gli effetti
principali dell'assunzione della cannabis e delle
altre droghe riguardano la concentrazione, la
vigilanza e la coordinazione sensomotoria.

Nel caso della cannabis, & stato nlevato che |
deficit dopo il consumo vengono mena in un tempo
abbastanza ndolto, qualora il consumo non sia
stalo froppo elevato. Se invece il consumo della
sostanza & cronico, si manifestano deficit duraturi
relativi alle funzioni attentive, specialmente per
quanto riguarda le capacila di focalizzare in modo
adeguato I'attenzione, di mantenerla e di escludere
gli stimoli irmlevanti.

Un aspetto da tenere in considerazione & la
possibile combinazione di droghe e alcool alla
guida: come sollolinea il piano della sicurezza
stradale olandese, in questo caso la misura
consigliata & la cosiddelta “tolleranza zero”, anche
sa, allo stato  attuale, la persecuzione dei
conducenti solto l'effetto di droghe & resa
difficoltosa  dalla mancanza di  strumenti  di
accertamento semplici e affidabill, utilizzabili dalle
forze dell'ordine a bordo strada.

9.4 Laffaticamento e I'assunzione di
medicinali alla guida

| problemi familiari, le precccupazioni per || posto di
lavoro, 'eufaria per un incontro imminents, I'umore
depresso e altri stati d’'animo momentanei hanno
un rlevante effelto sul comporamenio nella
circolazione stradale, In particolare, questi fattori

84, Dorfer M, (2004) (a cura di), Psicologia del traffico,
MeGraw-Hill.
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influisconeo sulla sensibilita nel prestare attenzione
alle asigenze degli altri, sulla disponibilita a trattara
con tolleranza gli errori altrui, sulla capacita di
concentrazione & sulla velocitd di reazione agli
slimali esterni.

L'affaticamento & uno dei fattor principall che
possono influenzare negativamente le funzioni
cognitive e psicomotorie necessarie per condurre
in sicurezza un veicolo. | conducenti affaticati
Spess0 non percepiscono | percoli incombenti,
oppure, in seguito alla percezione di un pericalo,
non sono in grado di agire di conseguenza. Inoltre,
I'affaticamente pud essere causa dei colpi di
sonno, in cul, 8 maggior ragione, la capacita di
reaziona viene completamente annullata.

Si suppone che 24 ore di veglia abbiano sulla
guida un effetto negative tanto quanto un tasso di
alcolemia dell' 1 per mille™,

Fra le condizioni e le circostanze in  cui
I'affaticamento sl manifasta in modo
particelarmente  frequente  nella  circolaziona
stradale, si indicano:

e | disturbi del sonno (pid frequenti nei
conducanti anziani);

« [andamente dei rlmi circadiani (diminuzione
delle prestazioni nel primo pomeriggio & nelle
ore serali @ notturna);

* durata della guida e tragitti monotoni (in
autastrada);

« abitacolo eccessivamente riscaldato e postura
di guida scorrella;

¢« assunzione di alcool, sostanze o farmaci (in
particolare benzodiazeping).

Le caratteristiche che indicano I'affaticamento
sono tipicamente queste:

« le comezioni di fireiettoria avvengono
raramente e in modo repentino, al contrario
delle correzioni effettuate dai guidatori riposati,
cha sono fraguenti @ con angoli minori;

« | conducenti affaticall mostrano una ridotta
modulazione della velocita & una maniera di
frenare pil brusca;

85, Dorfer M. (2004) (a cura di), Psicologla del traffica,
MoGraw-Hill.
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« gli indicatori di direzione vengono usati con
minor frequenza, anche s& | cambi di direzione
sono bruschi;

+ | conducenti in preda a colpi di sonno guidano
nall'80% dei casi  verso sinistra,
indipendentemeante dalla posizione del volante.
Con riferimanto ai colpi di sonno, si osserva
che | conducenti non  sono  coll
improvvisamente  dalla  stanchezza, al
contrario, I'affaticamento viene anticipato da
sagnali molto evidentl: || conducente inizia a
shadigliare, I'attivita motoria di aggiustamento
sul sedile si fa dapprima pid intensa, poi si
abbassa, si provano brividi di freddo, il tono
dell'umore passa dallimtabilita all'indifferenza,
si  hanno deficit nella capacita  di
concentrazione e nell'acuita visiva, sopratiutto
nell'oscurita,

Si  ritiene che |e statistiche softostimino
'affaticamento dei conducenti come concausa
degli incidenti, a causa del fallo che
I'affaticamenio, di regola, non pud essere misuralo,
a differenza del lassc alcolico. Alcuni tipi di
incidenti stradali consentono lutlavia, in  wvia
indiziana, di individuare nell'affaticamento la causa
plausibile dellincidente: questo vale quando e
altre cause (consumo di alcool, farmaci, ecec.)
possono  essere  escluse, oppure quando |l
conducente ha guidato per un periodo molto lungo.
Malgrado queste difficolta, sono slate condolte
alcune ricerche empiriche che permetiono di fare
affermazioni quantitative sull'affaticamento come
causa di incidenti stradali. Come osserva il Fiano
nazionale della sicurezza stradale, tutti gli studi
concordano nellaffermare che queste percentuali
sono probabilments softostimate, proprio per le
difficolta del rilevare & misurare direttamente sulla
strada la sonnolenza del conducente; lo
dimostrano alcune evidenze indirette del problema.
Proprio partendo dal presupposto che la
sennolanza dichiarata sulla strada & probabilmente
solo una frazione di quella realmente responsabile
di una cera parte di incidenti, uno studio inglese
ha aftribuito indirettamente al colpo di sonno al
volante, o alla disattenzione (che lo precede), tulti
quegli incidenti in cui dai verbali di polizia non
erano individuati altre possibili cause (come abuso
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di alcool, cattive condizion climatiche, guasti
dell'auto o infrazioni del codice della strada) & in
cul la dinamica dell'incidente (uscita di strada o
tamponamento) & la mancanza di segni di frenata
sull'asfallo facevano supporre una momentanea
allerazione della vigilanza. Sulla base di questa
evidenza indiretta la sonnolenza viene ad essere la
causa principale, o una concausa, nel 23% circa
degli incidenti stradali su strade extraurbane. Altri
studi hanno evidenziato che la frequenza degli
incidenti dovuli ad affaticamento in Francia &
superiore al 10% e raggiunge il 33% in Australia,
mentre in Germania 'addormentamento alla guida
& la causa pil frequente di incidenti gravi in
autostrada (24% dei casi) .

Si pud dungue affermare, con il Pisno nezionale
della sicurezza sfradale, che “nonostante | datbi
raccolti nel var studl siano disomogenel nella
rmodalita di rilevazioneg, @ quindi nelle percentuali, e
tenendo presente la difficolta di dimostrare il cofpo
di sonno alla guida, sembra comunque ragionevole
ipotizzare che circa il 10-15% degli incidenti su
strade extraurbane possa essere altribuibile alla
sonnolenza come causa principale o concausa” (p.
118).

Se si amplia 'ambito di osservazione, si possono
considerare come causati da un'attenzione ridotta
(e quindi, per eslensione, dall'affaticamento) circa i
due terzi di tutti gli incidenti.

Il primo passo per la prevenzione di questo fipo di
incidenti consiste nel ricercarne 1 fattor scatenanti,
al fine di poter favorire campagne educalive mirate
ad efficaci, avitando di lasciare ai pur necessar
interventi repressivi l'unica risposta. Spesso, ad
esempio, | soggetti inclini ad eccessiva sonnolenza
assumono abiludini e comporamenti che, lungi
dall'attenuare il disturbo, tendo ad aggravaro: vi
sono regole generali di igiene del sonno che
possono altenuare molle forme di sonnolenza
patologica & che dovrebbero essere rese note alla
popolazions.

Un caso particolare & costituito dalleccessiva
stanchezza degli autotrasportatori®’, che

BB. Connor J, at al. (2002}, "Driver Sleepiness and Risk
of Injury to Car Occupanis: Population Based Control
Study®, in British Medical Journal, n. 324,

BY. Si veda Garbarino S, "Strategie per la prevenzions
degli incidenti stradali dovuli a sonnolenza®, in Istituto
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sembra essere molto diffusa; la Malional Safely
Board (USA) ha evidenziato che il 57% degli
incidenti mortali che hanno coinveolto conducenti di
mezzi pesanti pud essere altribuita alla
stanchezza, altri studi hanno rlevate che gli
autotrasportatori sono marcatamente in debito di
sonno durante | giomi di lavoro, dormendo in
media sclo 4 ore & 45 minuti. |n generale, dagli
studi del sellore & emerso che, per i conducenti
professionali, il rischio di incidente sitradale &
maggiormente legato all'ora in cui si guida e al
numero di ore dormite prima di metiersi in viaggio
piuttosto che alla durata complessiva del tempo di
guida,

E dunque necessario informare questa categoria di
autistl sui rischi legati all'eccessiva sonnolenza alla
guida, soprattutto se si tratta di lavoratori turnisti,
promuovendo campagne educative che enfatizzine
limportanza dei ritmi circadiani, dei cicli sonno-
veglia & delle tecniche di compensazione dei
disagi™.

Molte industrie automobilistiche stanno
approntando dispositivi da collocare all'interno del
veicolo, per controllare lo stato di vigilanza del
conducente e avverlido in caso di necessita, E
difficile valutare I'affidabilita di tali dispositivi,
parché gli evenli fisiclogici che precedono il sonno
da parte del soggetli alla guida (sterzale
improvvise, alterazioni nel battito delle palpebre,
eco.) presentanc in genere una scarsa attendibilita.
Inoltre, wi & il rischio che i disposilivi possano
essere fonte di  ulteriori pericoli, qualora un
guidatore che ha sonno decida di continuare a
guidare contando sull'intervento delle
apparecchiatura, in caso di evenli critici.

In sintesi, | metodo pid valido ed efficace per
contrastare | pericoli della sonnolenza alla guida
consiste nellincrementare la consapevolezza del
conducentie.

Mel caso in cui un conducenie venga colto da
sonnolenza alla guida, gli studl condotti hanno
evidenziato che le migliori contromisure consistono

Superiore di Sanita (2005), Slcurezza stradale: verso il
2010 (Rapporto del progetto DATIS), 182-197,

B8, Attualmente, la principale compensazione per il
lavoro notturno e festive & data da un Incremanto della
reftribuzione, che owiamente non ha effetti sui disagi
fizicl legati alla guida & non concome quindi alla riduzione
dall'incidentalita.
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nel fermarsi nel pid breve tempo possibile,
effettuando bravi sonnellini (di durata inferiore ai 20
minuti}) & assumendo dosi moderate di caffeina
(una-dus tazze di caffgd). in particolare, la
combinazione di caffeina & sonnelino si &
dimostrata pi0  efficace rspetto  agl  effelti
dell'atiuazions indipendeante delle due
contromisure.

Per quanio conceme le misure preveniive della
sonnolenza, la pio efficace rsulta essare |a
programmagzione di un sonnelline prolungato (circa
90 minuti} prima della partenza, oltre al falto di
aver dormite adeguatamente la notle precedente
alla guida & di non aver assunto alcolicl. Qualora,
infatti, gli effetti negativi dell'alcool sulla vigilanza si
combinine a eccessiva sonnolenza, si registra un
effetto  moltiplicative in  grado di  aumentare
nolevolments il nschio di incidentalita, creando una
sinergia decisamente superiore alla somma dei
due fattori.

Con riferimento al consumo di farmaci da parie dei
conducenti di veicoli, si rileva che pil del 30% degli
adulti italiani assume giornalmente farmaci, per i
motivi pid svariati, e la maggior parte di essi guida
veicoll,

E noto che l'uso di farmaci & tra le principali
cause di eccessiva sonnolenza e che ['ulilizzo di
psicofarmaci & associalo a un magagior rischio di
incidentalita®; bisogna ricordare, tuttavia, che ci
sono aleuni farmaci la cui assunzione & necessaria
per lidoneita alla guida. Questo vale, ad esempio,
per le persone diabetiche: il rischio di uno shock
ipoglicemico  durante la guida prevede che
l'idoneita dei diabetici sia garantita selo nel caso di
un‘adeguata assunzione di insulina.

Per le malattie del sistema cardiocircolatorio, uno
studio ha mostrate che il trattamento farmacologico
con betabloccanti non pregiudica ldoneita afla
guida; anzi, essc impedisce un innalzameanto dei
parametri circolator in seguilo a sollecitazione &
migliora la coordinazione nel movimenti, Questo
risultato, tuttavia, non & acceftato in modo unanime
da tutti gli studiosi.

B8, Garbarine 3., "Stralegie per la prevenzione degli
incidenti stradali dowvuti a sonnclenza™, in  lstitulo
Superiore di Sanita (2008), Sicurezza stradale: verso il
2010 (Rapporfo del progetto DATIS), 182-197,
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A parie alcuni ran casi, come quelli qui accennali,
in generale si pud affermare che la maggior parte
dei farmaci tende a ridurre (& non a migliorare) le
prestazioni di guida.

| farmaci pid problematici sono quelli ¢che agiscono
sul cervello (sedativi, Ipnotici, antidepressivi,
neurolettici), che POSS0N0 influenzare
negativamente la vigilanza causando eccessiva
sennolenza, allerazione dei tempi di reazione, calo
di attenzione, ecc. Anche gli antistaminici lendono
a dare sonnolenza: limpiego diffuse di queste
sostanze, in particolars nelle malattie allergiche, fa
si che gli effetti interessino una larga parte delle
popolazione.

E di fondamentale importanza un'altenta
valutazione delle possibili conseguanze sulla guida
da parte dei medici che si accingono a prescrivers
terapie farmacologiche. Sfugge tuttavia da queste
raccomandazioni il fenomeno dell’autoprescrzione
dai farmaci, estramamente diffuso, per il guale
sono necessarie campagne informative mirate ad
ampia diffusione, nonché la collaborazione dei
farmacisti,

9.5 La mancata utilizzazione dei
dispositivi di sicurezza

Tra | comporamenti di guida che incidono in modo
rilevante sui livelli complessivi di sicurezza della
circolazione stradale, vi & || mancato uso dei
dispositivi personali di sicurezza; in particolare, le
cinture di sicurezza, il casce per | mezzi
motorizzati a due ructe, il seggioline per i
bambini.

L'uso dei dispositivi di sicurezza non evita gli
incidenti stradali, ma contribuisce alla riduzione
delle loro conseguenze sanitarie: in ogni Paese (in
Italia cid & stato dimostrato dall'istituto Superiore di
Sanita), alluse dei dispositivi di sicurezza &
associata una riduzione pari a circa il 50% dei
traumi & della loro gravita,

In particolars, il casco per la protezione degli utenti
delle due ruote assorbe l'energia che si sviluppa
nellimpatto con il suclo o un veicols, proteggendo
il cranio e il cervello; ovviamente, per funzionare in
modo adeguato il casco deve essers omologato,
correttamente allacciato e la velocita dellimpatto
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non deve essere eccessiva™. Anche le cinture di
sicurezza® scarncano I'enargia cinetica
delerminata dall'incidente, impedende al corpo
umano di impattare violentemente con le strutture
dellabitacolo o di fuoriuscire dal veicolo. Inoltre,
l'uso delle cinlure diventa ancora pil importante
nel caso in cui il veicolo sia dotato di airbag; questo
dispositive, infati, gquande entra in funziona
esplode, provocando a volie ser danni qualora non
5| indossino le cinture; per di pil, in Europa esso &
concepilo per essere ulilizzato in combinazione
con le cinture di sicurezza, permettendo cosi di
ridurre la gravita dei traumi anche del 70%.

Per predisporre un programma di azioni specifiche,
volte a combattere | comporiamenti a nschio
(azioni che riguarderanno prevalentemente | settori
della costruzione della cultura della sicurezza e del
controllo & repressione), & nNecessano In primo
luogo tenere questi comportamenti solto costante
monitoraggio, al fine di poter ricostruire un quadro
puntuale della loro distribuzione territoriale e della
loro incidenza sul volumi di traffico.

Il Piano nazionale della sicurezza stradals,
trattando di queste tematiche, rilevava che il nostro
Paese s trovava al 2000 in una situazione di
sensibile ritardo rispetto agli alti Paesi europei,
poich& nen disponeva di alcuno strumento di
monitoraggio sistematico di questi comportamenti.
Cit che emergeva con chiarezza, lultavia, era il
ridotte numero di @ sanzioni  relative  ai
comportamenti a rischio, che spingeva il piano ad
affermare  con  amarezza: “gualora  fosse
confermato il basso rapporto tra | comportameanti di
guida a rischio sanzionali & I'entitd complessiva dei
comportamenti di guida a nschio, saremmo in
presenza di un fenomeno che tende a contrastare
qualunque intervento miralo a costruire una nuova
cullura della sicurezza stradale. Appare, infatfi,
scarsamente  credibile ogni  azione  di
sensibilizzazione all'uso delle cinture di sicurezza,
al rispatto dei limiti di velocita, etc. se, poi, tali
comportamenti risuliano, nell'esperienza
quotidiana, tanto diffusi quanto scarsamente colpiti

90, Queste caratteristiche fanno si che il casco si riveli
utile anche per i ciclisti, a prescindera dall'cbbligatorieta
dell’'usa.

91, Bisemni G., Taggl F. (2005) “Le cinture di sicurezza in
Italia”, in Superiore di Sanita (2005), Sicurezza stradale:
varso I 2010 {Rapporto del progette DATIS), 202-207.
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da sanzioni adeguate. Sotte questo profilo, la
diffusione dei comportamenti di guida a rischio,
quando raggiunge livelli molto elevati, si configura
come un continuo disincentivo ad adottare
comporiamenti di gquida sicuri, rappresenta cioé un
diffuso & continuo caltive esempio che incide
pesantemente, non solo sui livelli di sicurezza ma
anche sulle prospetlive di miglioramento della
sicurezza stradale” (pp. 114-115).

Megli anni seguenti sono state inlraprese alcune
azioni per migliorare la situazione italiana.

Per quanto riguarda il monitoraggio, alla fine del
2000 & sorfo dalla collaborazione tra il Ministero
delle Infrastrutlure e dei Trasporl e [listituto
Superiore  di  Sanita || Sistema Ulisse
(Osservatorio nazionale sull’'uso dei dispositivi
di sicurezza), per allineare ['ltalia ai principali
Pagsi eurapel, che gia disponevanc di un sistema
nazionale di rlevaziona dell'uso di disposilivi di
sicurezza™. || Sistema Ulisse & un sistema di
sorveglianza in grado di rilevare mensilmente nelle
diverse aree del lerritorio nazionale le prevalenze
d'uso del casco su moto o ciclomotore e delle
cinture di sicurezza nei sedili anteriorl degli
autoveicoli da parte degli ulenti della strada. La
rete di monitoraggio, che al 2005 aveva registrato
pil di 3.500.000 osservazioni, & coslituita da oltre
850 punti di rilevazione, siluati in 72 Province e
222 Comuni; | dati sono comunicati dallONAT,
Osservalorio nazionale ambiente & traumi,

Con riferimento al Piemonte, la prima fase dal
Sistema Ulisse (2000-2004) ha utilizzate 52
postazioni di rilevazione, che hanno inleressato il
95,9% della popolazione regionale. In generale, si
ossarva che lintroduzions della “patente a punti”
ha portato a un aumento significative dell'uso della
cintura nei sedili anteriori dei veicoli (+44% circa
nel nord ltalia) @ a un aumento contenuto per
guanto riguarda l'uso del casco (+3.8% nel nord
Italia), che perd era gia largamente ulilizzalo in
precedenza, almeno nelle regioni settentrionall
{95,7% nel nord [talia)™.

92, 5| veda Istitute Superiore di Sanita (2005) N sistema
LMlisse per I monitoraggio delluso delle cinture df
sicurezza e del casco in ftalia.

93, Dosi G. et al (2005) "Il Sisterna Ulisze per il
monitoraggio nazionale dell'uso del casco e delle cinture
di sicurezza®, in Istilutc Superiore di Sanitd (2005),
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Gli ulteriori sviluppi del Sistema Ulisse sono volti
da un |ato a migliorare la qualita dei rilevamenti, &
dallaltre a generare informazioni aggiuntive
relative ad aspetti specifici della sicurezza,
particolarmente imporianti per calibrare le azioni di
piano, quali la prevalenza di utilizzo delle cinture
nei sedili posterion dei veicoli (che appare per ora
molle bassa) e dei seggiclini per bambini, la
quantitd di persone che indossano il casco
slacciate o che utilizzano il cellulare senza
auricolare alla guida™.

Sicurezza stradale; verso I 2010 (Rapporfo del progetio
DATIS), T4-T5.

84, Alcune informazionl relative a quest aspetti specifici
della sicurezza sono reperibili in Crenca A, et al, (2005)
“Alcuni dati “complementar® del Sistema Ulisse”, In
Istituto Supericre di Sanita (2005), Skcurezza sfradale!
verse I 2010 {Rapporio del progetto DATIS), 76-T8.
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5. CAMPO D’AZIONE 3.0.0 VEICOLO

5.1 Principi generali

Questo campo dazione si occupa della
sicurezza dei veicoli & del criteri di ammissiong
alla circolazione e di esame deglh slessi. La
sicurezza derivante dalle caratteristiche dei
veicoli & un aspetto importante della pid
generale problematica della sicurezza siradale:
la Commissiong europea ha valutato che se tutti
i wveicoli circolanti avessero le dotazioni di
sicurezza dei modelli con le dotazioni pid
avanzate per il loro seltore, circa la meta degli
incidenti mortali potrebbero essera evitati”™.
Come & noto, la maggior parte dei miglioramenti
nella sicurezza dei veicoli sono il prodotto di
norme emanate a livello europeo e
internazionale & di iniziative prese dalle industrie
che progettano e realizzano i wveicoli. |l
contributo regionale pud essere modesto nei
confronti della legislazione, ma pud essere
indirizzato in altre direzioni, quali:

= arioni di promozione della ricerca in
partenariato con i settori industriali dell'auto
e dellinfomobilita, ampiamente presenti in
Piemonte;

* miglioramento dellinformazione ai cittadini,
ad esempio altraverso la diffusione dei
risultati del progetto europeo EuroNCAP
sulla wvalutazione della sicurezza dei
veicoli™;

95, European Road Safely Observalory (2005)
Vehicle Safety.

896, EuroWCAP & un programma europea che si
rivolge al potenziali acquirenti di autoveicoll e fornisce
un'infermazione  indipendente e realistica sulle
performance di sicurezza di alcune tra le pid diffuse
autovetture vendute in Europa, Costituito nel 1997, &
sostenute da numerosl Governi  europei, dalla
Commissione Eurcpea, olire che da club motoristicl e
organizzazioni di consumater in tutli | Paesi auropel,
Il sito Intermet di  EuroNCAP &  hitpifiwww
auroncap.com
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e verifica dell'uso dei dispositivi di sicurezza
da parte della popolazione, mediante azioni
di controllo & repressione sul lerrilorio;

s aumento della diffusione sul territorio
regionale di veicoli dotati dei dispositivi per
la sicurezza piu avanzati, attraverso varie
forme di incentivazione all'acquisto.

| principi guida per questo campo d'azione
pPOSSON0 essere cosi riassunti;

i veicoli devono essere sicuri e diventarlo
ancora di pio in futuro, considerando gli
aspetti relativi sia alla sicurezza attiva dei
veicoli (riguardante i dispositivi per
prevenire incidenti} sia a guella passiva
(riguardante i dispositivi per ridurre al
massimo gli effetti negativi nel caso di un
incidente).

In questo settore, il piano alliverd la seguente
linea strategica:

« Linea sfrategica 3.1.0 - Incentivare la
diffusione dellinnovazione tecnologica per la
sicurezza dei veicoli

5.2 Linea strategica 3.1.0 -
Incentivare la diffusione
dell'innovazione tecnologica
per la sicurezza dei veicoli

Si potrebbe sostenere (e cio & stato fatto in
passato) che gli incidenti sono inevitabili, per cui
bisogna far si che il trasporto diventi il pid
possibile sicuro; come osservava un tecnico del
settore all'inizio degli anni '80: “se lo si pud fare
con le uova, non si vede perché non lo si possa
fare con le persone”. E appunto a parlire da
posizioni di questo tipo che, sin dagli anni '60 &
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per circa un trentennio, industria dell'auto ha
fatto notevoli progressi nella sicurezza atliva e
passiva del veicolo.

| risultati ottenuti dalla tecnologia sono stali
rilevanti & le ulleriori ricerche in tal senso
potranno ancora apportare miglioramenti, specie
nella direzione di rendere il veicolo sempre pil
“intelligente” (sono in proposilo significative le
numerose sigle che accompagnano le varie
applicazioni: Advanced Driver Assistence
System, Intelligent Speed Adaptation, ecc.).
Questa fiducia nella tecnologia del veicolo & ben
espressa da questa frase di un dirigenle della
National Highway Traffic Safely Administration
stalunitense negli anni ‘60: "Ritengo che sia
possibile eliminare quasi del tto | morli sulle
strade, escludendo i pedoni e gli incidenti nei
quali sono coinvolte le motociclette”. In altri
termini, la tecnologia della sicurezza del veicolo
non risolve i problemi dei rischi per gli utenti pid
deboli, & questo & un problema che il piano della
sicurezza siradale non pud ignorare; anzi deve
porlo nel giusto rilievo, anche perché le
statistiche sullincidentalita rivelano  liniqua
distribuzione della sicurezza a danno proprio
dellutente pid vulnerabile. Va ancora rilevalo
che il fenomeno della disomogensa
distribuzione della sicurezza & riscontrabile
allinterno dello stesso comparto dei veicoli, In
proposite non mancano i casi in cul a parita di
prezzo si possono acquistare auto con standard
di sicurezza sensibilmente diversi. Come ricorda
il PNSS riferendosi ai veicoli valutati dal
programma Euro MNCAP, “il parco wveicoli
circolante comprende sia  autormobili molto
sicure [...] sia automobili decisamente insicure”
{p. 208). Peraltro si assisle alla crescente
diffusione di auto sempre pid grandi, identificate,
non sempre a ragione, come pil sicure (“Scegli
la sicurezza!l” recitava la pubblicitd di un SUV di
una nola marca automobilistica, invitando ad
una soluzione del tipo “fai da te”).

Concentrare l'altenzione solo sulla tecnologia
del veicolo pud dungue risultare fuorviante
rispelto alle finalitd pid generali di una politica
della sicurezza, la quale deve assicurare anche
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una equa distribuzione dei benefici & dei rischi &,
per raggiungere questo obiettivo, deve ricorrere
a misure di gestione del traffico, che in qualche
misura prescindano dal livello raggiunto nella
lecnologia del veicolo per concentrarsi piuttosto
sull'utente piu vulnerabile,

Sul tema della tecnologia del veicolo | PRSS
non dispone di significative leve diintervento
diretto. Come gia si & osservato nel Piano
regionale d'azione 2004-2005, le politiche in
materia esulano ormai dalle compelenze dei
singoli Stati & devono essere affrontate a livello
auropeo; futlavia vi sono  innovazioni che
riguardano l'uso del veicolo nella circolazione &
che concernono la  telematica veicolare
inerente  linterazione  veicolo  infrastruttura
(Intelligent Transportation Systems) di cui il
PRSS pud utilmente occuparsi, pur in una
prospettiva di pil lungo periodo, incentivando
progetti di ricerca in tale direzione, che
coinvolgano anche il trasporto collettivo.

Uno dei temi strategici & quello della diffusione
sistematica  delle  moderne  tecnologie
dellinformazione e della comunicazione (in
particolare nella direzione delle tecnologie
wireless e delle microtecnologie), che possono
rovare proficua applicazione nel seltore della
sicurezza siradale. Mon vanno trascurate le
economie esterne che progetli di queslo tipo
possono  trovare in un‘area come quella
piemontese, dove si concentrano  notevoli
competenze tecniche e scientifiche nel campo
dei mezzi di trasporto e dellinfomobilita.

Si intende, infine, wvalutare la possibilita di
aumentare la diffusione sul lerritorio regionale di
veicoli dotati dei dispositivi per la sicurezza pid
avanzati, attraverso varie forme di
incentivazione all'acquisto per | privati
(rottamagzione, accordi con le assicurazioni,
ecc.), per le aziende (flotte aziendali) e per le
aziende del trasporto pubblico locale.
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6. CAMPO D’AZIONE 4.0.0 GESTIONE

6.1 Principi generali

L'obiettivo primario di quesio campo d'azione &
di affrontare alcuni problemi dellincidentalita
stradale che richiedono sopratiutto azioni di

carattere gestionale. | problemi individuati
riguardano:
+ [incidentalita correlata allattivita

lavorativa, in quanto lincidentalita stradale
nei percorsi casa-lavoro o nei viaggi svolti
per motivi di lavoro @ una componenta
rilevante del settore della prevenzione degli
infortuni sul lavoro;

+ [incidentalita dipendente da un'insufficiente
regolazione e gestione del traffico
stradale, considerando che la geslions
efficace del traffico, grazie anche alle nuove
tecnologie, pud contribuire a incrementare la
sicurezza stradale,

+ [incidentalita legata al trasporto di merci,
in particolare di quelle pericolose, per le
quali occorre dedicare una specifica
altenzione.

Il campo d'azione relativo alla gestione si pud
sintetizzare nel modo seguente:

la gestione efficace del traffico, grazie
anche alle nuove tecnologie, pud
contribuire a incrementare la sicurezza
stradale. Bisogna dedicare una specifica
attenzione alla gestione del trasporto delle
merci, in particolare di quelle pericolose, e
alla gestione dei viaggi effettuati per motivi
di lavoro, cioé svolti nell'ambito dellattivita
lavorativa o per raggiungere il luogo di
lavoro.

Il PRSS si propone di sfrultare al massimo il

summenzionati migliorando gli aspetli gestionali.
In questo contesto, & parlicolarmente importante
la telematica applicata ai trasporti.

Su tale campo d'azione si possono avviare le
sequenti linee stralegiche:

s Linea strategica 4.1.0 - Rinforzare Ia
gestione della sicurezza siradale sul lavoro

« Linea strategica 4.2.0 - Migliorare la
gestione e la regolazione del traffico

« Linea strategica 4.3.0 - Migliorare la
gestione del trasporto delle merci e in
particolare di quelle pericolose

6.2 Linea strategica 4.1.0 - Rinforzare
la gestione della sicurezza
stradale sul lavoro

Questa linea riguarda le tematiche relative alla
sicurezza nei pressi dei canlieri stradali, del
personale addetto alla manutenzione delle
infrastrutture, all'internc  delle gallerie, ma
soprattutto | problemi relativi alla sicurezza degli
spostamenti casa-lavoro e dei viaggi svolli
nell'ambito dell'attivita lavorativa. Gli
spostamenti  casa-lavoro  riguardano  tutli i
lavoratori, mentre | viaggi svolti nellambito
dell'altivita lavorativa riguardano sia i conducenti
professionali (guidatori di mezzi di trasporto
delle merci e delle persone, conducenti di veicoli
di servizio, ecc.), sia persone che, per motivi di
lavoro, sono costretti ad effettuare in modo pio o
meno ricorrente, spostamenti in avtomobile o su
mezzi di trasporto collettivo.

Circa 1/3 dei morti & dei feriti per incidenti
stradali & coslituito da cittadini alla guida di un
mezzo per motivi di lavoro o durante
spostamenti casa-lavoro (incidenti “in itinere").
Confrontando il dato relativo agli incidenti
stradali sul lavoro con le statistiche INAIL sugli

potenziale  di  sicurezza nei  settori infortuni sul lavoro, si desume che gli incidenti
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stradali nellambito  dell'attivita  lavorativa
determinano circa il 4% degli infortuni sul lavoro
ma ben oltre il 50% delle morti sul lavoro
(PNSS). In Piemonte, nel 2005 [IINAIL ha
registrato 9.704 incidenti stradali sul lavoro, di
cui 3.584 awvenuli in occasione di lavoro e i
restanti in itinere™ .

La problematica @ molto rilevante, sia per motivi
quantitativi, sia perché rispetto ad alire tipologie
di infortuni sul lavoro quelli determinati da
incidenti  stradali  risultano pi0  difficili  da
contrastare  allraverso  misure normative &
regolamentari,

Appare dunque opportuno definire una specifica
strategia di contrasto di questo particolare
comparto dellincidentalita stradale.

Con riferimento agli incidenti stradali sul lavoro,
occorre verificare la possibilita di determinare
misure, regole, controlli, accordi con il sistema
delle imprese e delle rappresenlanze dei
lavoratori, nonche con le  associazioni  di
categoria, in grado di ridurre i fattori di rischio
specifici per i conducenti professionisti, con
particolare riguardo al seltore del trasporto
merci.

Con riferimento agli “incidenti in itinere", si
prospetta una strategia fondata su un'azione di
sensibilizzazione nei confronti delle imprese,
delle rappresentanze dei lavoralori e delle
associazioni di categoria, evidenziando anche le
possibili misure per ridurre gli oneri sostenuti
dalle imprese a causa degli incidenti stradali
che coinvelgone i lavoratori, valutando
l'opportunitd di definire incentivi e accordi per
attuare concretamente tali misure. Alcuni studi
svolti nei Paesi europei rivelano, infatti, che gli
incidenti stradali dei lavoratori di un'azienda
determinano costi diretti & indiretti molto rilevanti
per la stessa azienda, sia solto il profilo degli
oneri previdenziali e assistenziali, sia softo il
profilo della perdita di giornate lavorative, sia
sotlo quello della perdita di professionalita
mature (il cui rimpiazzo non & né rapido neé
samplice), sia sotto il profilo di perdita di

97. Siveda INAIL (20068} Rapporto annuale 2005,
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produzione. |l punto di partenza per avviare una
linea di intervento su questo comparto di
incidentalita & certamenle cosliluito da un
miglioramento del quadro conoscitiva, che
consenta di individuare con maggior precisione il
numero effettivo di vilime, ma soprattullo i costi
sociali determinati da questi incidenti & | modi in
cui tali cosli si ripartiscono tra Stato, famiglie e
imprese. Si ritiene infatti che la chiave per
oitenere un coinvolgimento  significative  del
sistema delle imprese sia costiluila da
un'adeguata valutazione del rapporto costi-
benefici, che permetta di mettere in evidenza la
convenienza ad investire in sicurezza siradale.
Maturalmente le imprese potranno adottare
misure per migliorare la sicurezza stradale dei
propri dipendenti anche in relazione a criteri di
solidarieta sociale, di miglioramento
dellimmagine o in risposta a sollecitazioni
sindacali, ma si ritiene che wuna solida
valutazione del bilancio economico-finanziario di
tali misure costituisca uno dei  riferimenti
principali per le scelte di politica aziendale in
questa materia” .

Mon & frascurare la possibilita di introduziong di
incentivi  alla formazione sulla  sicurezza
stradale, in collaborazione con I'IMNAIL, mediante
riduzioni del premio assicurativo alle imprese
che formano il personale al fine di diminuire la
soglia di rischio sul lavoro,

88, Al fine di aumentare la consapevolezza delle
impresa in materia di incidenti stradali per lavoro, si
segnala che il Depariment for Transport britannico ha
amanato specifiche linee guida rivolte ai lavorator
delle aziende, con particolare riferimento a chi ha il
compito di gestire la mobilith dei dipandanti:
Depariment for Transport (2003) Drving af work.
Managing work-related road safefy. Un'altra iniziativa
inglese In questo seltore & slata |a realizzazions del
sifo  Intermet  hitpdfwww bikeforallnet, wvollo a
promuovere  [uso  della biciclefta in tuttl gl
spostament] quotldianl, anche quelli per lavoro e |
percarsi casa-lavoro e casa-scuola: esso contlene
specifiche sezionl per questo lipo di spostamenti, con
infarmagzioni pratiche per aziende e singoli utenti,

Direzione Trasport - Setloe Planificazione doi Trasporl

127



Bollettino Ufficiale Regione Piemonte - Parte I e IT

2° Supplemento al numero 20 - 17 maggio 2007

Piano Reglonale della Sicurezza Stradale - 2007

Relaziona illustrativa

6.3 Linea strategica 4.2.0 - Migliorare
la gestione e la regolazione del
traffico

Il miglioramento della gestione del traffico
stradale & un'azione che ha molli obieltivi, tra cui
anche quello di contribuire a migliorare la
sicurezza. Tultavia, generalmente, l'obietiivo
che viene indicalo come prioritario & quello del
miglioramenlo della sua efficienza aliraverso la
riduzione dei livelli di congestione.

Ai fini della sicurezza stradale & particolarmente
importante introdurre, nei sistemi di gestione del
traffico, anche sistemi di controllo e regolazions
delle velocita di percorrenza, in modo da indurre
un comportamento di guida rispettoso dei limiti
di sicurezza.

In generale, una corretta gestione del traffico
pud fornire un  contributo  importante  alla
sicurezza, in quanto permette di soddisfare la
domanda con la massima efficienza, evila
linsorgere di situazioni anomale, favorisce un
uso cometlo della rete stradale; se poi viene
completata da un sisterma capillare di diffusione
dellinformazione, permette di agire sulla
distribuzione dei flussi di traffico.

La parle delle informazioni che viene
comunicata agli utenti a bordo dei veicoli
avviene di norma attraverso strumenti interattivi,
quali palmari, navigatori e simili. L'lstituto
Superiore di Sanita e numerosi Governi europei
mettono in guardia sui pericoli insiti nell'uso
estensivo di questi strumenti alla guida™. Se, da
un lato, la loro utilith & innegabile, dall'altro
questi dispositivi interferiscono sempre con la
sicurezza di guida: gia solo I'ascolto di messaggi
vocali determina una riduzione dell'attenzione
prestata alla strada (cio si verifica anche nell'uso
dei cellulari con auricolare o viva voce, che pure
& consentito dalla legge), mentre la visione di

9. 5i vedano ad esempio Biserni G., Taggl F. (2005)
“Il fischio indotto dall'uso del cellulare alla guida® In
Istituto Superiore di Sanita, Sicurezza sfradale: verso
il 2010 (Rapporto del progette DATISL e UK
Depariment for Transport (2004) Tomorrow’s Roads -
Safer for Evaryone, The First Three Year Review.
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schermi & video riduce non solo I'attenzione, ma
la stessa percezione. Si raccomanda quindi di
progettare con attenzione gli strumenti per la
gestione del traffico, al fine di evitare l'insorgere
di problemi collaterali relativi alla sicurezza
stradale, finora sconosciuli o scarsamente
diffusi.

Il sistema del ftraffico regionale & articolato e
complesso: la gestione e il confrollo non
possono  che  avvenire  attraverso la
collaborazione dei diversi Enti, responsabili della
gestione di diverse parti del sistema. Per
rendere  possibile questa collaborazione, &
necessaria una visione complessiva della
situazione del traffico  sulla  rete,  dei
provwedimenti di  controllo  coerenti, delle
previsioni a breve e medio lermine. Quesla
visiong & particolarmente importante in presenza
di fenomeni di grande portata, che interessino la
domanda o l'offerta (variazioni della domanda
per  evenli  importanti o variazioni  della
disponibilita della rete stradale inseguito a fatti
strutturali o eventi metecrologici).

Questa linea strategica si propone di migliorare
la gestione & la regolamentaziong del traffico
stradale, affidandosi in particolar modo alla
telematica applicata ai trasporti. Si deve infatli
notare come ['evoluzione tecnologica e |l
progresso  delle  conoscenze  specifiche
permettanc oggi di affrontare, con speranza di
successo, il problema del coordinamento
dinamico di reti complesse di traffico. In
Piemonte vi sono alcune esperienze gia avviate
(il sistema meltropolitano 5T & stato il prototipo di
quesli sistemi) & ¢i si propone di realizzare un
sistema regionale, che dovrebbe essere dotato
delle funzioni di aggiornamento dell'offerta,
monitoraggio dinamico dello stato della rete,
previsione dei flussi di traffico e controllo del
sistema da parte dei geslori della rele
Mellambito di questo progetio, si prestera una
particolare attenzione ai modi pio efficaci per
contribuire al miglioramento della sicurezza
stradale.
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Occorre inoltre  tener  presente che le
problematiche relative alla sicurezza, alla
congestione e all'emissione di agenti inquinanti
sono  amplificate  dalla  riduzione  della
partecipazione al traffico collettive del trasporto
pubblico: come & noto, il trasporto colleltive &
molto  pil  sicuro del trasporto  molorizzato
privato; a parita di volume di traffico, i vettori
collettivi impegnano la rete stradale in misura
nettamente inferiore rispetto ai vettori individuali
ed emetlono meno sostanze inguinanti. Con
riferimento alla gestione del traffico, potrebbe
essere interessante predisporre sistemi rivolti al
trasporto pubblico locale, con l'obiettivo di
rendere tempestive e precise le informazioni sul
traffico da fornire agli utenti e di promuovere
cosi l'uso di questo modo di lra spcrlom.

6.4 Linea strategica 4.3.0 - Migliorare
la gestione del trasporto delle
merci e in particolare di quelle
pericolose

Lincidentalitd nel comparto del trasporto delle
merci, “dopo gli intensi miglioramenti degli anni
‘80, nellultimo decennic, ha registralo una
riduzione del numero di morti meno intensa di
quella media nazionale. [...] Occorre, dunque,
individuare un nuovo sistema di interventi per
prosequire e possibilmente amplificare, il trend
di riduzione” (PNSS, pp. 223-224).

Gli obiettivi individuati dal piano nazionale sono i
seguenti:

« mighoramento del parco veicoli circolante,
attraverso la diffusione di dispositivi di
sicurezza e di wvisibilitd passiva, in
applicazione dei regolamenti europei in

100. Si segnala che, nellambito del Fiano regionale
dazione  2004-2005, & slata avviata la
sparmentaziona del progetto “Infomaobilita Piemonta”,
relative alle sirade piemontesi e al sistema del
trasportc  pubblico locale (ferrovie e autolinee
provinclali @ regionali).
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materia'”', I'adozione di tecniche di revisioni
dei veicoli evolute e la verifica della qualita
degli interventi realizzati dalle officine
autorizzate;

=« rafforzamento dei controlli sui veicoli, sul
rispetio della regolamentazione sui pesi,
sulle percorrenze & sui templ di guida,
nonché  sullidoneita  alla  guida dei
conducent;

» eliminazione dei fattori di rischio sulle tratte
stradali pi0 pericolose che inleressano in
modo specifico il trasporto merci su strada e
creazione di un sistema di aree di sosta
coordinato e su scala nazionale;

+« aggiornamenio della regolamentazione del
trasporto merci su strada al fine di favorire
un incremento delle condizioni di sicurezza.

La Regione, tramite il Piano regionale della
sicurezza stradale, intende concentrarsi con
particolare attenzione sulla questione delle aree
di sosta, avviando, in collaborazione con gli
operatori del settore, uno studio sistematico per
la formazione di un piano delle aree di sosta,
con priofita per il trasporto  delle merci
pericolose.

Mel quadro pid generale del Piano regionale dei
frasporti, si potranno anche prendere in
considerazione, con riferimento alla
movimeniazione delle merci pericolose, gli
aspetti connessi alla sicurezza negli scali merci,
alla conoscenza dei tragitti seguiti dai mezzi e
degli attraversamenti di aree sensibili, al tema
della localizzazione degli  impianti  di
distribuzione dei carburanti, ecc.

In linea con la riforma dellautotrasporto di cui
alla legge 32/05, il mighoramento della sicurezza
stradale offre in queslo campo anche uno
stimolo & un contributo alla certificazione di
qualita delle imprese operanti nel settore.

101. Ad esempio, recentementa 'Unione eurapaa ha
emanato la proposta di Direttiva COM({2008)570 sugll
specchi retrovisor del mezzi pesanti
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7. CAMPO D’AZIONE 5.0.0 GOVERNO E GOVERNANCE

7.1 Principi generali

Mon vi & politica efficace che non poggi su solidi
strumenti di governo (finanziari, normativi,
amministrativi) e su efficaci azioni di governance
(valutazione e revisione delle politiche; sviluppo
della conoscenza scientifica e della formazione
professionale; coordinamento & coesiong dei
soggelti interessati; crescente  partecipazions
dei cittadini per una visione e una responsabilita
condivise). Le azioni di governo & governance
song lese a fondare i pilastri portanti della
politica della sicurezza stradale e  sono
trasversali rispeitc ai campi di azione in
precedenza individuati,

Il campo d'azione relative al governo & alla
governance put essere sinteticamente delinealo
nel modo seguente:

il problema della sicurezza stradale & un
tipico problema complesso, che pud essere
risolto solo agendo a sistema su una
grande quantita di variabili di varia natura e
dipendenti da un grande numero di soggetti
diversi. Cidé richiede wuna profonda
innovazione nella politica fin qui svolta dal
complesso della pubblica amministrazione:
bisogna diffondere, nel modo pii rapido ed
afficace, una strategia comune basata sulle
migliori pratiche.

Cib comporta l'attivazione di linee d'azione
mirate a:

* cercare di incrementare le risorse a
sostegno  della politica della  sicurezza
stradale;

« riformare il quadro normative per renderlo
adeguato allo sviluppo delle  migliori
pratiche;
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attivare una specifica politica tesa alla
individuazione delle migliori pratiche e al
trasferimento delle lezioni apprese;
promuovere una pianificazione efficace a
tutti i livelli in materia di sicurezza stradale,
favorendo un pid stretto coordinamento tra i
diversi livelli e settori della pubblica
amministrazione, competenti in materia di
sicurezza stradale o che possono contribuire
al suo miglioramento;

attivare le funzioni di monitoraggio =
valutazione dellincidentalita e delle politiche
messe in atlo;

attivare la  formazione  professionale
permanente, creando una rete di strutture
tecniche coerenti con la natura e l'ampiezza
degli obiettivi da raggiungere;

sviluppare la comunicazione e la
partecipazione, promuovendo un maggiore
coinvolgimento del settore privato nel campo
del miglioramento della sicurezza stradale
atraverso  accordi  di partenariato  tra
soggetti pubblici & soggetti privali, che
prevedano anche un impegno diretto di
risorse professionali e finanziarie & di abilita
organizzativo-progettuali  da  parte dei
soggetti privati;

sviluppare la ricerca scientifica in materia di
sicurezza stradale.

Per fare cid, occorre altivare un sistema di linee
d'azione, che possono essere cosi delineale;

Linea strategica 5.1.0 - Coslituire un fondo
per la sicurezza stradale

Linea strategica 5.2.0 - Migliorare il quadro
normativo

Linga stratlegica 5.3.0 - Rafforzare la
struttura amministrativa

Linea strategica 5.4.0 - Attivare le funzioni di
monitoraggio & valutazione
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= Llinea strategica 550 - Altivare la
formazione professionale permanente

* Linea sirategica 5.6.0 - Sviluppare, a tutli i
livelli, una programmazione partecipata

* Linea strategica 570 - Sviluppare la
conoscenza scientifica

7.2 Linea strategica 5.1.0 - Costituire
un fondo per la sicurezza
stradale

L'attuazione delle misure previste dal PRSS
richiede un ingente sforzo finanziario da parte di
tutti i livelli della Pubblica Amministrazions
(Governo centrale, Regioni, Province & Comuni),
nonché dall'attivazione di collaborazioni con
istituzioni ed enti privati. Si rende necessario
incrementare la quota di risorse economiche da
destinare ai progetti relativi alla sicurezza
stradale, individuando nuove fonti di
finanziamento. La Regione intende valutare la
possibilita di destinare a questo setlore una
parte dei proventi derivanti dalle sanzioni
comminate per infrazioni del codice della sirada,
dalle tasse automobilistiche, dal road pricing
applicato ad alcune strade o zone urbane.

7.3 Linea strategica 5.2.0 - Migliorare
il quadro normativo

Il quadro normativo, che disciplina la materia dei
trasporti in generale e della sicurezza stradale in
particolare, necessita di essere riformato allo
scopo di creare le condizioni giuridiche pid
adalte per sostenere 'avvio e il consolidamento
di una politica nuova e complessa come quella
della sicurezza stradale.

La Regione, pur nel quadro normativo
nazionale, ha notevoli margini per legiferare in

+ definire in termini pil appropriati il quadro
delle competenze e delle procedure
amministrative;

o definire il nuovo quadro degli strumenti
tecnici, amministrativi ¢ finanziari
necessari per lo sviluppo di una strategia
comune efficace:

» favorire lo sviluppo di una pil efficiente
cooperaziong interistituzionale;

« favorire la cooperazione di  sistema
attraverso le wvarie possibili forme di
partenariato;

« gccelerare lo sviluppo di sistemi  di
monitoraggio e di valutazione
dell'efficacia e dell'efficienza delle politiche;

« greare le condizioni per lo sviluppo di un
ambiente favorevole alla diffusione delle
pratiche innovative e di prassi
amministrative tese al perseguimento dei
migliori traguardi possibili.

L'efficace sviluppo di questa azione riformatrice
richiede una alliva cooperazione tra Regione,
enti locali e soggetti portatori di interessi in
materia di sicurezza stradale; ma essa richiede
anche un confronto a livello nazionale con il
Governo & con le alire Regioni.

A lale scopo pud essere utile effettuare una
valutazione comparativa degli  strumenti
normaltivi in vigore, formulando proposte di
legislazione regionale in materia.

7.4 Linea strategica 5.3.0 - Rafforzare
la struttura amministrativa

Per migliorare la sicurezza stradale su tutto il
territorio  regionale, occorre promuovere la
formazione di piani e programmi operativi a
livello provinciale e comunale.

Cio richiede la messa a punto di linee guida
che definiscano | contenuti  tecnici, le
metodologie e le procedure di tali piani.

materia, apportando un significativo
miglioramenta, vollo a:
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La Regione Piemonte ha finanziato i Piani
Provinciali @ Comunali della Sicurezza Stradale,
che incentivano gl enti locali ad altivare azioni di
piano in gquesto settore & ha gia pubblicato una
linea guida relativa alla formazione delle “zone
30", alla quale dovranno seguire ulteriori linee
guida relative alla pianificazione di livello
provinciale e a contenuli tecnici di carattere pid
specialistico.

Lo sviluppo di una efficace capacita di
pianificazione & streflamente legato allo sviluppo
delle funzioni del monitoraggio e della
valutazione: cio richiede la messa a punto di

indicatori comuni e lapprestamento  delle
funzioni di monitoraggio™™.

La promozione di una pianificazione efficace
della sicurezza stradale sara affidata soprattulto
al Network per l'lnnovazione nella Sicurezza
Stradale'™.

102. Per un apprefondimento si vada I'Appendice 11.
103. Si veda I'Appendice 10.

Innovazione e trasferimento nel piano della sicurezza olandese

Il nuovo piano della sicurezza olandese Advancing Sustainable Sa.%!ym" prevede una politica di
accompagnamento all'implementazione del piano, articolata in quatiro campi: integrazione delle
politiche, innovazione, ricerca e sviluppo, trasferimento delle conoscenze (figura 1).

L'integrazione scalurisce dall'aver constatato che le politiche della sicurezza stradale di tipo
setloriale hanno scarse possibilitd di modificare I'andamento complessivo del sistema dei trasporti e
sono quindi di efficacia limitata; al contrario, la politica della sicurezza sostenibile deve integrarsi
almeno con i settori della pianificazione territoriale e urbanislica, per risultare incisiva sul lungo

periodo.

Integration

Innovation

Figura 1 - Schema degli elementi che accompagnane limplementazione del piano olandese (fonte:

SWOV, 2006, Advancing Sustainable Safety)

104, SWOV (2008) Advancing Sustainable Safety
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L'innovazione & intesa non tanto come innovaziona nel campo delle misure da implementare {che
POSSOND essere pil o meno conosciute e sperimentate), quanto come innovazione nella politica del
piano e nell'organizzazione delle strutiure amministrative preposte alla sua attuazione. L'innovazione
nella politica deve essere un processc permanente, semplicemente perché non e efficiente
continuare a fare le cose come sono sempre state fatte nel passato. L'innovazione & presente nelle
tecnologie, nelle industrie, nelle stesse misure previste dal piano della sicurezza: in modo analogo,
linnovazione deve riguardare | settori che si occupano dellimplementazione del piano.

In Olanda, in anni recenti la politica del decentramento (principio di sussidiarieta) ha profondamente
cambialo le tradizionali modalita di realizzazione dei piani; ciononostante, linnovazione non si &
diffusa spentaneamente nella pubblica amministrazione, perché il suo processo di diffusione non &
automatico: necessita di stimoli ben precisi e mirati. Per questo, il piano Advancing Susfainable
Safety richiede che vengano predisposte apposite misure per favorire la politica dell'innovazione,

Per introdurre nuove misure di sicurezza in futuro e per migliorare I'efficacia di quelle gia esistenti, &
necessario investire sulle attivita di ricerca e sviluppo. Qual & il melodo pid vantaggioso per
oftimizzare queste attivita? Il piano olandese ritiene che sia necessario conoscere i risuliati delle
ricerche pil avanzate in campo inlernazionale, ma soprattutio con l'obietlivo di interpretarli e
trasformarli in raccomandazioni e linee guida da adottare al livello nazionale e locale, in modo
adeguato al contesto in cui devono essere applicati. Per compiere questa operazione, bisogna anche
disporre di un buon livello di conoscenze di base relative agli incidenti stradali, alla qualita delle
strade, alla composizione del parco veicoli, ai comportamenti degli utenti, in modo da poler elaborare
gli indicalori di prestazione (performance indicators) relativi,

L'ultimo tassello della politica di accompagnamento @ costituitc da un passaggio chiave per il
successo del piano: si tralta del trasferimento delle conoscenze (knowledge dissemination). E
ovvio, infatli, che le nuove conoscenze non possono essere utilizzale se non vengono trasferite e
disseminate nel modo corretto. Il trasferimento deve avvenire sia nei confronti dei decisori e dei
tecnici, sia nai confronti dei cittadini. In particolare, con riferimento ai decisori, occorre fare in modo
che le informazioni e le raccomandazioni elaborate dagli esperti raggiungano tutti i professionisti che
prendono decisioni relative alla sicurezza stradale, garantendo uno stretto collegamento fra il fivello
della ricerca scienlifica e il livello decisionale degli enti locali (per un approfondimento sul tema dal
frasferimento delle lezioni apprese, sl veda l'Appendice al capitolo su “governo e govemance” relativa al
Network per ['Innovazione nella Sicurezza Stradale),

7.5 Linea strategica 5.4.0 - Attivare Monitoraggio Regionale: questo progetlo
le funzioni di monitoraggio e riveste dunque un ruclo strategico e deve
valutazione essere quanto prima reso operativo.

Va ricordato che il sistema di monitoraggio deve

La conoscenza del sistema locale richiede rispondere a due fondamentali obiettivi:

lattivazione di una specifica funzione di

monitoraggio. Come si & detto, su quesia e il primo & di fornire informazioni per le

funzione cruciale la Regione ha avviato gii studi statistiche ufficiali a livello europeo e

per la progettazione del Centro di nazionale:
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s il secondo & di fornire informazioni per la
valutazione in itinere del piano.

Per rispondere al primo obiettivo il sistema di
monitoraggio  deve rispettare le specifiche
tecniche richieste per lintegrazione con |
dalabase europei e nazionali (tipo di
informazione, modalita di rilevamento, controllo
di qualita, codificazione, georeferenziazione,
8CC.).

Per rispondere al secondo obiettivo, si deve, in
primo luogo, definire il set di indicatori di
prestazione delle misure di piano; solo dopo
che tali indicatori siano stati definili si potranno
individuare le informazioni che il sistema di
monitoraggio deve rilevare e le modalita del loro
rilevamenio e della loro elaborazione, La
definizione del set di indicatori & dungue
pricritaria & non pud essere rinviata ad un
secondo momenlo.

Cosi come devono essere definiti contenuti &
requisiti  dell'attivita di reporting che deve
concretizzarsi nei Rapporti triennali sullo stato
di attuazione del PRSS.

A monte dei problemi sopra posti vi & comunque
un problema di rilevanza cruciale, consistente
nellinefficienza dell'attuale sistema di
rilevamento dei dati sullincidentalita.

Per questa linea sirategica, la cooperazione
interistituzionale deve riguardare le Province, |
Comuni, i Carabinieri, la Polizia di Stato, la
Polizia Municipale, I'ISTAT.

In ultimo, attraverso il Centro di Monitoraggio
Regionale, sara  utile  provwedere  al
collegamento e all'accesso alle Banche Dati
disponibili  in  materia di circolazione &
incidentalita stradale (banca dati dei sinistri
delllSVAP, Fubblico Registro Automobilistico
gestito dallACI, dali ISTAT sullincidentalita
stradale, banca dati sanitaria delle SDO -
schede di dimissione ospedaliera, banca dati
chiamate 118).
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7.6 Linea strategica 5.5.0 - Attivare
la formazione professionale
permanente

La linea sirategica mira alla formazione e al
continuo  aggiornamento  professionale  dei
professionisti privati e dei tecnici della pubblica
amministrazione. A lale scopo si attiverd un
centro di ricerca e formazione permanente, di
supporto al Metwork per l'lnnovazione nella
Sicurezza Stradale, con il compito di rendere
operante tale linea strategica, di monilorarne
I'efficacia e l'efficienza.

La diffusione delle cultura della sicurezza
stradale & delle sue migliori pratiche richiede
una specifica azione di  formazione
professionale dei tecnici (facenti parte di
strulture pubbliche e private che hanno la
responsabilita della gestione della sicurezza
stradale) e dei decisori (Amministratori e
Dirigenti della Pubblica Amministrazione, di
Aziende e di Enli che possono contribuire alla
sicurezza stradale con la consapevolezza dei
benefici economici e sociali), basata sulla
ricerca, selezione e trasmissione degli aspetti
pill avanzali del sapere lecnico e scientifico. Le
attivita di formazione professionale dovranno
essere accompagnate dalla stesura di linee
guida e di manuali, che verranno messi a
disposiziong on line sul sito web del centro di
formazione, appositamente predisposto.

7.7 Linea strategica 5.6.0 -
Sviluppare, a tutti i livelli, una
programmazione partecipata

La Regione intende formare & altuare il PRSS
altraverso un processo di lipo partecipativo che
coinvolga tutli | soggetti interessali. A tale scopo
& stata istituita la Consulta regionale sulla
sicurezza stradale, che ha il compito di seguire
costanlemente la formazione e 'attuazione del
piano.
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E stalo, inolire, attivato un apposilo sito web,
con funzioni di forum virtluale permanente, per
consentire  la  parlecipazione del largo
pubblico™™.

Al tempo stesso, la Regione intende rafforzare
anche a livello provinciale e comunale processi
di pianificaziona di tipo partecipativo, sopratiutto
da parte dei Comuni, per i quali @ fondamentale
la strategia delle “zone 30", che & forlemente
basata sulla parlecipazione.

L'azione del PRSS si sviluppera sia tramite la
formazione di linee guida per la comunicazione
e per la partecipazione, sia sostenendo con
appositi  incentivi lo  sviluppo delle  migliori
pratiche, tra cui le forme innovative delle-
planning.

7.8 Linea strategica 5.7.0 -
Sviluppare la conoscenza
scientifica

Il fenomeno dell'incidentalita stradale costituisce
un problema complesso, la cui soluzione
richiede una conoscenza teorica (il fenomenao
nella sua generalita) e pratica (la situazione in
un dalo terrilorio & la sensibilitd del sistema
locale alle azioni, che si possono mettere in
campo per risolvere il problema). Questa
conoscenza deve, evidentemente, essere alla
base delle scelle del piano e delle misure che
esso  adotta. La costruzione di  questo
necessario patrimonio conoscitive richiede una
ricerca scientifica che accompagni
permanentemente il processo di attuazione e
revisione del piano. Occorre dunque wvarare,
nellambilo delle attivitd del centro di ricerca e
formazione permanente, un programma di
ricerca che consenta di conoscere pil a fondo
la relazione cause-impatti-risposte nel sistema
della sicurezza stradale, dove:

105. Llindirizzo del sito & www.regione.piemonie.it
fltrasporti/prss.
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¢ lg cause sono i faltori che determinano

lincidentalita;

e gli impatli sono le conseguenze
dellincidentalita, soprattutto sulla  salute
umana;

« |e risposte sono le misure messe in campo
dal pianc per raggiungere i traguardi
prefissati,

Questa sequenza causale & ormai oggello di
indaging in  una amplissima letteratura
internazionale: la ricerca dovra fornire un quadro
costanlemente aggiornato su questo tipo di
letteratura, con il fine precipuo di trasferire nel
sistema locale la conoscenza delle migliori
pratiche a livello internazionale. Tuttavia, ogni
sistema locale ha proprie peculiarita, che
occorre conoscere per poler contestualizzare
nelle specifico locale le lezioni apprese dalle
migliori pratiche nale in contesti diversi. La
conoscenza del sistema specifico e della sua
reattivita alle misure intraprese richiede un
permanente monitoraggio e una conseguente
analisi dei dati rilevati. || complesso di queste
conoscenze generali e specifiche dovra confluire
in una visiona coerente del sistema costiluito da
*quadro normativo—uomo—veicolo—infrastruttura—
gestione” nellambito regionale, cosi da poler
risalire alle cause e al modo pid efficace per
rimuoverle,

Uno dei temi sirategici che sin d'ora si possono
indicare & quello della diffusione sistematica
delle moderne tecnologie dellinformazione e
della comunicazione (in particolare  nella
direzione delle tecnologie wireless e delle
microtecnologie) e che possono trovare proficua
applicazione nel settore dellinfomobilita.
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APPENDICE 10.

Il Network per l'innovazione nella sicurezza stradale

10.1 Necessita di innovazione

L'Unionge europea, con (I varo della “terza
generazione” della politica dellinnovazione, ha
rivolto agli Stati membri "appello di porre al centro
di ogni settore della pubblica amministrazione, la
politica dellinnovazione. Tra | settori indicati, vi &
anche quello della mobilita vista nel suol vari
aspetti, tra cui anche quello della sicurezza,

La soluzione di un problema complesso come
guello della sicurezza siradale, che vede coinvolte
variabili socio-culturall, tecnologiche,
infrastrutturali, ambientali, normative e gestionali,
richiede la messa in campo di un complesso
sistema di azioni a vari livelll e in vari settori, La
paolitica della sicurezza stradale & dungue una sfida
che richiede una grande capacila di innovazione
da parle della pubblica amministrazions, la quale
deve puntare ad acquisire la capacita di attuare le
miglion pratiche possibili

Il network delle best practices che viene qui
proposto, & una struttura volta a creare 'ambiente
pil favorevale per la diffusione dellinnovazicne in
specifici settori, dove si debbano affrontare
problemi complessi, la cul soluzione abbisogna di
pratiche e di metodi nuovi. Qui se ne descriva il
modelle generale, | quale andra adattale allo
specifico  della problematica della sicurezza
stradale.

10.2 La sfida dell'innovazione:
diffondere best practices

Una Best Practice (BPF) & un'azione di tipo
innovativo che ha consentito di risolvere un
problema in termini pid efficienti ed efficaci rispatto
a prassi note & consolidate nell'uso; ma sopratiufto
essa & pil efficiente ed efficace rispetto ad altre
pratiche anch'esse di tipo innovativo: essa &
appunto |a “migliora”.

Dato questo suo caratters, la BP costtuisce
risultalc cui gran parte dei processi innovativi
mirang: un  processo  innovative  produce
concretameanta un sistema di BPs,
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Le BPs sono un prodotto tipico della ricerca; esse
non scaturiscono se non da lavor di ricerca, che
richiedono background scientifico o, comungue,
competenza & perizia derivanti dal metodo della
ricerca scientifica; la BP & un amalgama di saper
fare pratico & conoscenze scientifiche innovative,
Lo sviluppo economico & sociale & in larga misura
assicurato dalla continua produzione di BPs e dalla
loro diffusione, la quale, ai finl della competitivita
del sistema, deve essare il pid possibile rapida e
diffusa.

Pil in generale, cid che bisogna cercare di
diffondere nella comunitda & quel background
culturale su cui si basa la capacita di costruire BPs.
E cid avviene attraverso una complessa & duratura
azione formativa, di cul la diffusione delle BPs fa
parta.

La ricerca in materia di BPs ha il compito di
inventare BFs, ma ha anche il compito di trovare ||
modo migliore per diffonderle; poiché una BP chae
non trova adeguata diffusione presenta un basso
livallo di efficacia a livello sociala.

La formazione di un database di BPs e la sua
messa on line hanno lo scopo di diffonders
linformazione sulle BPs e di coadiuvare la loro
diffusione, la quale, per essere efficace deve perd
richiedere un'appropriata altivita di trasfenmento, le
cui medalitd possono varare in funzione della
natura delle BPs da trasferre. In proposilo, si
possono classificare | tipi di trasferimento a
seconda che questi riguarding:

« contenuti tecnici. tecnologie e strumeanti
relativi ad applicazioni & processi;

« contenuti informativi: idee & soluzioni;

+« contenuti gestionali: serie o sistemi di
processl decisionali e di processi  di
allocazione di risorse che possono essere
trasferili & adattati.

Ciascuno di questi contenuti pud richiedera
tecniche e strumenti di trasferimento particolan,
che potrebbero anche fare riferimento a
competenze facenti capo ad enti diversi,
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Pud capitare che questi diversi contenuti debbano
essare veicolati separatamente; il pid delle volte
perd essi sono component inscindibili di un‘unica
BP. Ma, a seconda del peso che essi assumono
nella BP, il trasferimento richiede un opporuno
bilanciamento delle varie tecniche e dei van
strumenti di trasferimento &, dunque, diverse forme
di cooperazione tra gli enti interessati.

I requisiti di una best practice: principi
generali

Un'azione, per essere qualificata come BP, deve
possedere alouni requisiti basilan, che dipendono
dalla natura della BP e dalle finalita che si
richisdono all'azione innovativa. Nel governo della
cosa pubblica vi & un principio che & considerato
fondamentale per qualificare una BP: Il principio
della responsabilita, secondo il quale || processo
decisionale deve porsi con chiarezza i traguardi e
deve verificarne il perseguimento attraverso un
monitoraggio dell'efficacia delle azioni messe in
campo: futto cid deve awwenire con la massima
trasparenza pubblica, specie |a dove le azioni si
siano dimostrate scarsamente efficaci e richiedano
correzioni. Le politiche che riguardanc sistemi
complessi, come quello della mobilita e della sua
sicurezza, pongono sfide ardue & nuove; spesso,
in queste condizioni, la BP nasce per gradi
attraverso un metode di apprendimento fatto di
tentativi, di  possibili errori & di  successive
correzioni.

Il principio di responsabilitd richiede grande
impegno nella diffusione dei metodi di valutazione
e della messa a punto di adeguati indicatori,
senza i quali non vi pud essere valutazione,

Un ulteriore principio & relativo alla partecipazione
pubblica. La sfida della sicurezza stradale pud
essere vinla solo se awviene un significativa
cambiamento cullurale della societd & questo &
possibile solo se le comunitd locall diventano pid
consapevell dei problemi che cccorre affrontare e
che richiedono wvisione condivisa e grande
coesione di intenti, La diffusione dell'informazione
e il coinvolgimente dei cittadini nel processi
decisionali diventano due fondamentali requisili di

BP.
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A questi si affianca il principio della cooperazione
tra soggetti portaton di interessi. In una societa
pluralistica & complessa come quella
contermporanea & difficile che la soluzione di un
problema quale quello della sicurezza stradale
dipenda da un solo decisore. Generalmente |a
soluzione del problema dipende da un numero
talvolta rilevante di soggetti, ciascuno dei quali &
poratore di uno  specifico  interesse, spesso
conflittuale con quello di alli soggeth. Questi
problemi con molti decisori e molli  obieltivi
possono essera risolti sclo attraverso un processo
negoziale che conduca a forme di concerlazione,
dove i vari soggetti possano cooperare in modo
coeso e sinergico per un fing comune,

Vi &, infine, un principio di competitivita, che & cio
che rende dinamici tulli | processi innovalivi. In
matena di politiche di sicurezza stradale & svidente
come |a competitivitd non possa essere scissa
dalla cooperazione di cui si & delto; ma la
cooperazione deve essere ravvivalia da una sana
competizione che stimeli la produzione di BPs, che
sappiano affermarsi e diffondersi, Per questo la BP
deve essere competitiva, nel senso che dave
dimostrare di possedere chiar vantaggi rispetto ad
altre innovazioni con essa comparabili. A tale
scopo, la BP deve essere percepita dai potenziali
utilizzatori come faltibile e di sicuro effelto,

Cos'é il trasferimento delle lezioni
apprese dalle best practices?

Una BF & una concreta azione che & slala
generala in un particolare contesto locale e da cui
s & appresa una “lezione”, cioé un metodo e un
percorso operative per risclvere con efficacia un
dato tipo di problema: & appunto questa lezione
appresa loggetto del trasfenmento, che & un
processo  allraverso il quale |la competenza,
acquisita tramite la BP, viene applicata in un altro
contesto per risolvers al meglio un problema
analogo. |l trasferimento deve, a sua volta, essere
realizzato secondo | principi della BP: esso cioé
dave essere a sua volla una pratica innovativa,

Spesso, quando si pensa  allinnovazions,
I'attenzione viene incentrala sul processo di
invenzione e realizzazione della BP. Ma |a
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produzione della BP non é sufficiente ai fini del
pieno dispiegamento dei benefici, che possono
derivare dal potenziale innovativo insite nella BP
stessa.

Mon wa frascurato il fatto che, nei continui
trasferimenti delle lezioni appress, la BP continua
ad innovarsi, a perfezionarsi, a diventare pid
“‘performante”, cicé pid efficace ed efficiente: il
processo  di frasferimento  continua  ad
incrementare il contenuto di innovazione.

Bisogna dunque attivare un efficace processo di
trasferimento della lszione appresa: le BPs non
basta saperle produrre, bisogna anche saperle
trasferire nella societa; le istruzienl per il loro
trasferimento  sono  parte  inscindibile  della
descrizione stessa della BP.

Il tema & rilevante, investe il pil generale tema
della diffusione dell'innovazione, dell'sfficacia &
della rapidita con cul questa avviene. Investe i temi
dell'apprendimento  del “saper fare" (capsacity
building), della diffusione delle conoscenze, delle
competenze & delle esperenze necessarie al “fare
bene”, e soprattutio al fare in modo nuove per
risolvere problemi nuovi, Investe la capacitd di
generare una nuova visione del mondo reale in
grado di far progredire in una direzione di maggiore
innovazione.

Vi & ormai una diffusa convinzione che un'azione di
governo mirata allinnovazione non  possa
esplicarsi efficacemente senza accompagnare |e
proprie politiche con un'azione di governance che
abbia la missione di generare e trasferire BPs.

10.3 Il trasferimento delle best
practices

Il trasferimento delle lezioni apprese da una BP
deve rifarsi ad alcuni principi generali, che
possono essers cosl elencatl;

+ & una forma di cooperazione decentralizzata,
dove la BP non viene “calata dall’alto”, ma
viene trasferita il pil possibile direttamente tra
chi ne possiede la competenza e chi non la
possiede ma la vucle acquisire. |l network ¢ la
struttura di sostegno, 'ambiente in cui questo
trasferimento pud avvenire al meglio;
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= & un processo nvollo alla domanda: ¢'é una
disponibilta all'offerta, ma questa pud
manifestarsi solo se frova una domanda
consensuale & convinta; in questo senso |l
rapporto tra le due & bilaterale, da “pari a pari”,

« il rapporio bilaterale da “pari a par” Implica
non solo una volonta di imparare e una volonta
di insegnare, ma anche una volontd di
cambiare sulla base delle lezioni apprese;

» questa forma di trasferimenlo & un modo
efficace ed efficiente di  trasmissions
dellinformazione, della conoscenza, della
competenza e dell'esperienza;

« & una forma multidimensionale  di
apprendimento, che combina  politica,
amministrazione, lecnica e gestione, le quali
sono difficili da fornire in forme cosi integrate
in ambienti pid formali di apprendimento quali
seminari, conferenze, corsi di formazions, ece.

Uno degh  ingredienti necessar  per un
trasferimento di successo & la volonta di “pensare
al di fuor degli schemi abituali”. L'innovazione
derivanie da una BP & il suo adattamento ad altre
situazioni nchiedono creativita nelle idees, nai
progetti @ nelle applicazioni.

Il trasferimento & un’azione complessa che non
pud essere ricondotta esclusivamente alla sfera
della compelenza tecnica, per quanto importanta
questa possa essere, |l trasferimento di pratiche
sociall, che Investono interessi della collettivita,
quale quello della sicurezza stradale, richiede |l
sostegno di un'apposita organizzazione, che sia in
grado di affrontare, nel dovule meodo, questa
molleplicita di aspetti e, sopratiutto, che sappia
farsi carico della divulgazione della BF, in modo da
poterla trasferire a tutti | soggetti istituzionali cui
es553 & riferisce; questa strutiura & appunto
natwork,

Il ruolo del networking

Affinché lincontro tra domanda e offerta di BPs
avvenga e dia luogo ad una forma di trasferimento
efficace, & necessario |l sostegno di una strultura
che crei 'ambiente propizio al trasferimento slesso:
quasta struttura & un network tra | soggelti che
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hanno problemi comuni @ che hanno deciso di
collaborare  per risolvari in  uno spirito  di
cooperazions competitiva.

Il networking diventa un'attivitd parlicolarmenta
utile nell'apprendimento & nel trasferimento da pari
a par di BPs, mettendo i partner nelle condizioni di
poler accedere faciimente allinformazione, agli
strumenti & ai metodi. || concetto di nelworking si &
considerevelmente evolute in anni recenti, da
mezzo per stabilire ulili contatti, a strumento per
costruire capacita.

In guesto cambiamento hanno avuto un ruolo
fondamentale le moderne ICT con la diffusione di
Internet. Con l'uso di Intermnet si @ enormemente
polenziata la capacitd di interazione fra chi &
interessato ad offire & chi & interessato ad
acquisire conoscenza, compelenza, informazione.
Ma un network in grado di assolvere a queste
funzioni & qualcosa di pib di un semplice spazio di
intermediazione cooperativa: in guanto struttura
che accumula esperienza e conoscenza in maleria
di BPs & del loro trasferimento, il network & anche
una organizzazione per l'apprendimento
(learning organization).

La funzione del network non & perd solo quella di
accumulare esperienza in materia di generazione a
trasferimento di BPs, indipendentemente dal loro
contenuto. Come si & detlo, un network nasce da
un'intesa tra var soggetlti, che hanno deciso di
cooperare per risolvere insieme problemi condivisi.
Quindi il network diviene anche un accumulatore
di conoscenze innovative nella soluzione di un
determinate campo di problemi di interesse
collettivo,

Le fasi del trasferimento

Il processo di trasferimento, di cui il network deve
farsi carico, pur potendo avvenire secondo diversi
modi che gli consentano di adattarsi con flessibilita
alle diverse situazioni locali, richiede che si compia
un certo percorso, in grado di assicurare la
massima efficacia possibile entro condizioni date.
Questo parcorso si articola secondo una sequenza
di fasi, che possono essere cosi elencate;
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diffusione dell'informazione: la diffusione
mirata  dellinformazione  sulle  pratiche
innovative & il mezzo indispensabile per far
emergere la domanda e per metterla in
contatto con l'offerta di BPs. In questa fase il
network svolge una funzione di
disseminazione delle BPs, ciog una funzione
tipica di un learning centre.

incontro tra domanda e offerta: & questa la
fase in cul la domanda si manifesta come
volonta di adottare la BP e, soprattutto, di
acquisire la competenza necessana per la sua
realizzazione e gestione. In guesta fase si
devono identificare | soggetti del trasferimento,
i loro ruoli @ le loro responsabilita, sia dal lato
della domanda che da quello dellcfferta. |l
network svolge, in questa fase, un ruolo di
intermediazione tra domanda e offerta.
fattibilita e adattamento: si esegue uno
sludio di fattibilita e si delinea un piano per
'adattamento e 'attuazione del trasferimento,
verificando  l'esislenza  delle  condizioni
necessarie per attuazione e della disponibilita
delle risorse tecniche, finanziarie, gestionali,
ecc, Melladattamento  dovranno  essere
individuate le  eventuali innovazioni da
introdurre  per  affrontare  efficacemente |
problemi locali. In questa fase il network
svolge un ruglo di facilitatore e valulatore ex
ante dell'efficacia dell'iniziativa.

attuazione del trasferimento: & quesia |a
fase vera & propria dell'attuazione della BP. E
importante adoltare una procedura di pieno
coinvalgimento partecipativo della comunita
locale e di tutli | soggetti pid direttamente
interessali all'iniziativa (stakeholder). Il network
continua a svolgere una funzione di facilitatore,
particolarmente  importante nel processi di
coinvolgimento partecipativo.

monitoraggio e wvalutazione: lo scopo di
questa fase & di valutare [efficacia del
trasferimento e delle eventuali innovazioni
introdotle. In questa fase il network assolve
alla funzione di valutatore in itinere ed ex post.
lezione appresa; se, come probabile, |l
trasfarimento & stalo esso stesso una BP che
ha prodofto elementi  innovativi,  questa
dovrebbe essere segnalata nel database delle
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BPFs, evidenziando le lezioni apprese. In
questa fase il network assume il ruole di centro
di apprendimento (learning centre).

Come si vede, le varie funzioni, in cui si articola un
processo di trasferimento, mettono in chiaro |
compiti che speltano allorganizzazions  di
governance del network & che vanno dalla
disseminazione delle BPs, allintermediazione tra
domanda ed offerta, allagevolazione nella
gestione di processi di interazione e negoziazione
sociale, alla wvalutazione dell'efficacia, al
monitoraggio, alla  tesaurizzazione e alla
disseminazione delle conoscanze, dalle
competenze e delle esperienze derivanti dalla
continua innovazione delle BPs e dei loro
trasferimenti nelle diverse realta locall,

Trasferire best practices o common
strategy?

Il network per linnovazione nella pianificazione
regionale della sicurezza stradale nasce sulla base
del riconescimento che gli enti locali della Regione
hanno un problema che li accomuna: lo scopo del
network & di agevolare la costruzions di una
strategia comune per risolvere questo problema
nel modo pid efficace.

Il termine common sirategy & gia stato introdolto
dall'lUg proprio per esprimere un sistema di azioni
condiviso tra i var Paesi, per affrontare in modo
coordinato un problema comune.

Paraltro, il termine “strategia comune” esprime
bene l'idea che cid che si vuole melters in atlo non
& un insieme pid o meno indipendente di azioni,
ma piuttosto un sistema ben integrato di azioni,
che devono essere manovrate in moedo sinergico,
se 5| vuole rsolvere problemi complessi come
scno appunto quelli che afferiscono alla sicurezza
siradale. Una strategia comune di tipo
innovativo & un sistema di BPs.

In questo senso il termine “strategia comune” &
preferibile a quello di “politiche”, che lascia spazio
ad un’interpretazione  di azioni  settoriali
relativamente indipendenti tra di loro.

Possiamo dunque affermare che il trasferimento, di
cui dovrebbe farsi carico il network, non va ridolto
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solamente ad un trasferimento di singole BPs, ma
va elevato ad un trasferimento di sistemi integrati
di azioni nel quadre di una pil generale strategia
innowvativa, che richiede l'apporto di diversi soggetti
pubblici & privati.

Cid rende pil impegnativo il compito del network,
ma pone anche un quesito fondamentale: &
possibile costruire una strategia comune a diversi
enti & basata su pratiche innovative senza ausilio
di un network a cid appositamente dedicato? Oggi
vi & una radicata comwinzione, a livello delle
maggiori organizzazioni intemnazionall che si
occcupano di diffusione dellinnovazione, che il
network sia lo strumento pil approprialo per
affrontare efficacemente il problema, specie |a
dove cid che si deve frasferire & un complasso
sistema di azioni, in continua evoluzione, che
devono nascere dal basso (bottom up), grazie
allapporto di un gran numero di soggetli; ma che
devono saldarsi a sistema tramite una visione
dall'alto {(botfom down): @ appunto questo il caso
della nuova programmazione regionale della
sicurezza stradale,

10.4 Dal government alla governance e
ritorno

Si & ormai diffuso, in var settori e a vari livelli, un
modello dove all'azione di government (adozione di
norme, decisioni di  investimento, controllo
amministrative, sanzioni, ecc), si affianca
un‘azione di gowernance tesa a costruire il
consenso, promuovendo una visione comune,
sopratiuttc con | soggetti portatori di interessi
(stakeholder) economici, sociali & culturali,
puntando ad un loro pil diretto coinvelgimento
nella formazione e nell'attuazione delle politiche
pubbliche.

A guesle misure, volte a creare coesione tra gli
stakeholder in grado, con i loro comportameanti, di
influire sull'esito delle politiche, si affiancano azioni
a pid largo raggio, mirate ad infermare il pubblico,
spesso ad educare le nuove generazioni.

Queste azioni hanno come fine una presa di
coscienza allargata di problem| che riguardano la
comunitd ¢ che comporlano cambiamenti negli stili
di vita, considerati come un background
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socioculturale necessario per il perseguimento
dalle finalita delle politiche,

Vi sono poi altre misure che possono rendersi
opportune & che rguardano la formazione
professionale dei tecnici operanti nel settore, sia
nella pubblica amministrazione che nel privato;
spesso, infatti, un piano poratore di innovazioni
richiede che la lecnostruttura che lo deve
sostenere compia un salto di competenza lecnica &
scientifica.

Questo sallo di competenza tecnica e scientifica
non richiede solo un'azione di aggiormamanto
professionale, ma un atto vero e proprio di
fondazione di nuova conoscenza: il che chiama in
causa la ricerca scientifica. Una polilica che
affronta con una visione nuova temi complessi,
mette inevitabilmente in luce 1 wvuoli della
conoscenza del sistema su cui opera: essa dave
diventare soggetto attive della domanda di nuova
Conoscenza.

Queste misure di accompagnamento dell'azione di
governo  vengeno definite come azioni di
governance. government e governance devono
sostenersi a vicenda poiché l'uno senza [altra
rischia di portare le politiche allinsuccesso o,
comungue, ad una scarsa efficacia.

Vi &, infine, un campo d'azione che si colloca tra
governmenl e governance e che riguarda la
tematica dei partenariati, che scno uno strumento
necessario per far cooperare | soggefti da cul
dipende I'esito di una data azione.

In buona sostanza, la governance @ una forma di
attivita cha ha lo scopo di innovare le politiche degli
arganismi di governo rendendole pid efficienti e pil
efficaci; ma soprattulto ponendole in condiziong di
cogliere le sfide del cambiamento. In questa sua
funzione, la governance & allivita socialmente
redditizia per il sistema locale: | suoi progetti
devono essere atlrattori di risorse sia endogene al
sistema locale, sia sopratiutto esogene. | progetti
di governance devono avere i tratti esemplar delle
BPs, devono puntare alleccellenza e devono
essere promossi con capacitd manageriala.
L'azione del network — generare e trasferire BPs —
si inserisce in una funzione di governance mirata a
diffondere linnovazione necessaria per cogliere
sfide impegnative come quelle poste dalla
sicurezza stradale. In queslo senso essa & un
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significative ammodernamento  del modo  di
governare degli enti del network. In questo caso @
il gevernment regionale che alliva la governance
par generare il background culturale fecondo per il
successo  delle sue politiche, ciod per un
governmen! che si vuole impegnare a diffondere
rapidamentie ed efficacemente pratiche innovative
come sono appunio le BPs.

Una volta che le BPs siano siale messe a punto
altraverso il metodo parecipative tipico della
governance, se si vuole dare impulso alla loro
diffusione occorre attivare strumenti di government.
La Regione deve adoftare azioni di governo di tipo
normative, finanziario @ amministrative a sostegno
del trasferimento per rendero pid rapido & diffuso
possibile.

Il network & uno strumento di governance che
polenzia, innova e dinamicizza la capacita di
governo, ma & il governo che si deve sentire
impegnato nel sostegno del trasferimento, il quala
non pud essere falto gravare sulla struttura del
network di governance priva di effetivo potere
politico; questa struttura & incomparabilmente pid
debole della pubblica amministrazione che ructa
intormo al govemo.

D'altra parte la struttura di governance viene
generata dalla Regione appunto per innovare la
propria politica: la Regione si aspetla un rtorno in
termini di innovazione della propria visione, della
propria  capacita di affrontare e  risolvere
efficacemente problemi nuovi. La Regione &
destinataria di una nuova politica fatta di BPs
(trasferimente nel sistema delle politiche); i
Comuni  sono | destinatari  delle  concrete
applicazioni delle BPs (trasferimento nel sistema
delle pratiche),

La strategia pil efficace di trasferimento in un
network di questo tipo & basata su un trasferimento
in due step: il primo trasferisce la lezione appresa
dal network di governance all'organizzazione
amministrativa del governo regionale; a seguito di
gqueste primo trasferimento l'autoritd di governo
attiva una politica di sostegno alla diffusione; dopo
di che, sfruttando questo soslegno, si altiva I
trasferimento dove l'offerente & uno, il network di
governance, & | riceventi sono tanti, gll enti locali di
base.
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MNel primo trasferimento dalla rete di governance
alla struttura del govemno si produce un primo
rilevante effetto di innovazione: quelle attraverso
cul le BPs - ma sarebbe meglio dire “sistemi
integrati di BPs™ — assurgono a politica, entrano
nelle norme, nei piani, nel programmi, nei bilanci
finanziar e diventano impegno istituzionale,

Mel secondo trasferimento, quello nvolto alla
domanda di BPs, si passa alla vera e propra
raalizzazione delle BPs nel nuovo contesto in cui si
trova la domanda.

E opportuno che il network sia identificato come
una struttura dotata di un certo margine di
autonomia dalla struttura amministrativa, in modo
da evidenziare | diversi ruoll & rendere pid chian |
termini della collaborazione, la quale deve
comungue essere continuativa ed intensa; le
funzioni del network dovrebbero essere affidale ad
un'apposita struttura fortemente ancorata al mondo
della ricerca scientifica.

10.5 Far emergere best practices e
competenze nascoste

Il discorso fin qui fatto ha incentrato 'attenzione sul
network come ambiente dove si generano e si
trasferiscono BPs. Tuttavia, | processi innovativi
pervadono in modo complesso la realta del mondo
contemporaneo; nelle varie realta locall esistono
molte BPs nascoste. Esse sono state ben
raalizzate, SONG efficaci, di pubblico
apprezzamento, ma non song conosciule, se non
nella cerchia ristretla delle loro realtd locali. |l
network di governance deve attivarsi per
individuarle & immetterle nel circolo deal
trasferimento.

A tale scopo si possono adottare diversi strumenti,
quali;

# richieste ai Comuni di segnalare quella che
e55i ritengono essere BPs;

s indagini rivolte agli stakeholder,

« qguestionar distribuiti ai cittadini;

« forum aperi sui siti web del network.

Pud essere utile abbinare a questa indagine, volta

a scoprire BPs e compelenze nascosle,
un'indagine parallela, rivolta agll stessi soggetti,
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con lo scope di individuare | problemi che la
comunita locale avverte come pricritan.

E possibile che queste indagini riveline problemi
molto diffusi, che la comunita locale avverte, ma
che sono  immersi  nel  “softofonde”  della
quotidianita, vissuli come “mall inevitabil® della
cittd contemporanea (quale appunio linsicurezza
delle strade), al quali ¢ si deve, purtroppo,
rassegnare,

Spesso sono proprio | problemi di questo tipo che
pongono  la sfida pid ardua ai processi di
innovaziona. Ma & proprio su gueste tematiche che
la funzione di netwerking pud sviluppare appieno il
suo  polenziale di @ “organizzazione  per
I'innovazione”. Infatii il network pud:

« fare appellc ai partner chiedendo se non
dispongane gida di BPs  efficacemente
sperimentate;

« fare appello a gruppi di esperi per verificare se
dispongano delle competenze necessarie per
costruire BPs;

+ impegnare apposite task forces di esperti con il
compito di formulare piani di sviluppo &
trasferimento di BPs,

« lanciare bandi di concorso per idee tra cui
selezionare quelle ritenute pil promettenti in
termini di innovazione,

Anche queste forme di iniziative hanno o scopo di
far emergere le competenze nascoste nel sistema
sociale e di valorizzarle immettendole nella rete del
trasferimanto delle BFs.

10.6 Le funzioni del network regionale
sulla sicurezza stradale

Spesso il discorso  sull'innovazione wvira sulle
tecnologie avanzate (le nanotecnologie, il wirelass,
l'idrogeno, ecc.), cid rischia di meltere in ombra
quella cha & una delle sfide pil complesse della
societd della conoscenza: il ruclo delle istituzioni
pubbliche, cui compete la decisione & la gesticna
della politica. Se le lecnolegie avanzale hanno
biscgnoe di ricerca scienlifica per progredire, la
pubblica amministrazione ne ha un bisogno vitale
per portare avanti il sistema Paese.
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Una delle frontiere cruciali dellinnovazione &
dungue quella che passa attraverso la pubblica
amministrazione. Bisogna inventare nuovi modelli
arganizzativi, nuovi processi formativi, nuove forme
di incentivazione e di competizione cooperativa per
velocizzare il cambiamento.

Come abbiamo visto, il network per lNinnovaziens é
uno strumento che si proietta in questa direzione.
Paossiamo riassumerne le funzioni in questi termini:

« sviluppa BPs: le produce in proprioc con
gruppi di studio di esperi, che lavorano su casi
di studio posti dai partner della rete;

« seleziona BPs prodoite da alin soggetti, che
in tal modo entrano a far parte della rete di
esperti del network;

+ crea una rete di esperti in BPs & nel loro
trasferimento; realizza e polenzia la rete
dell'cfferta nel marketing delle BPs;

« identifica gli stakeholder polenzialmente
interessatl a ricevers le BPs: i contatta & |i
organizza solto forma di clusler di riceventi;
organizza ciogé la rete della domanda nel
marketing dells BPs;

+ organizza l'incontro tra esperi delle BPs &
cluster dei riceventi: mette a disposizions |
mezzi adalti per il processo di apprendimento;
accelera ciogé la funzione di scambio nel
marketing delle BPs;

* innesta innovazione ad ogni trasferimento di
BPs: nel trasferimento incentiva ['ulteriore
processo di miglioramento della BP; continua
cioé ad  incrementare il contenuto
dellinnovazione ad ogni  scambio nel
marketing delle BPs.

In realtd, come si & visto, la questions & pid
complessa, poiché | network deve essere uno
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strumento di ammedemameanto del governo della
Ragione e degli enti locali; per cui ad esso non &
affidato solamente il compito di trasferire singole
BPs, gquanto piuttoste quello di trasferire, nel
sistema multilivellare degli entl locali, un sistema
integrato di BPs, cioé una stralegia comune per la
soluzione del problema della sicurezza stradale.
Per guesto e&sso non pud essere un network
limitato alla sola reallad regionale, ma deve essere
aperto ad una pil ampia rele eurcpea di
eccellenza,

Per questo esso deve durare nel tempo,
accumulare  conoscenza, compelenza  ed
asperienza, diffonderle e migliorarle, seguendo un
principio che, pii che di best practice, & di best
value: ciog di continuo trascendimento dei miglion
traguardi raggiunti, perché sarebbe contrario alla
natura dellinnovazione porre limiti al miglioramento
(menta di essere seguita con grande attenzione
l'esperienza delle procedure di best value, che |l
Governo inglese ha di recente introdotic nella
pubblica amministrazione & che cominciano a dare
interessanti risultati),

Alla luce di quanto sopra, si pud affermare che il
trasferimento richiede un network di governance
stabile e capace di affermarsi, di farsi apprezzare e
di accrescere la propria influenza & il proprio
patimonio di conoscenza sul tema della strategia
comune. Al tempo stesso bisogna evitare che esso
s appesantisca e si sclerofizzi, trasformandosi in
una struttura burocratizzata, priva di  spinta
innovativa, non  competitive  con 1l mercato
dellinnovazione: il network deve awvera una
struttura light, agevole da modificare & che deve
operare secondo criter di efficienza di mercato &
con grande capacita creativa.
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APPENDICE 11. L'importanza delle funzioni del monitoraggio

11.1  Le finalita del monitoraggio

Il sistema di monitoraggio deve rispondere a due
fondamentali obiettivi: il primo & di fornire
informazioni per le statistiche ufficiali a livello
nazionale ed europeo; il secondo & di fornire
informagzioni per la wvalutazione in itinere del
pianao.

Per rispondere al primo obisttive il sistema di
monitoraggio deve rispellare le specifiche tecniche
richieste per lintegrazione con | database europeai
e nazionali (tipo di informazione, modalita di
rilevamento, controlle di qualita, codificazione,
georaferenziazione, ecc.).

Per rispondere al secondo obiettive, si deve, in
primo luogo, definire il set di indicatori relativi alla
sequenza "cause-impalii-risposfe”; solo dopo che
tall indicatori siano stali definiti si  potranno
individuare le informazioni che il sistema di
monitoraggio deve rilevare e le modalita del loro
rilevamento. La definizione del set di indicaton &
dungue prigrilana e non pud essere rinviata ad un
secondo  momento.  Altreftanto  urgente & la
definizione delle modalita attraverso cui avviens il
monitoraggio delle azionifrisposte del piano e la
valutazione di efficacia ed efficienza dalle
medesime.

Di seguito si affronteranno, in termini generali,
questi vari aspetti, rnviando, per gli aspetti
connessi ai problemi di natura informatica, a
guanto indicato nella proposta messa a punto
nell'ambito del Pianoc regionale d'azione 2004-
2005, olire che alle indicazioni del PNSS
nell'ambito delle azioni di secondo livello, In
parlicelare, in questa sede si tralasciano gli aspelti
relativi all'uniformazione del dati ai fini di fornire
informazioni per le statistiche ufficiall a livello
nazionale ed europeo, per concentrare 'atlenzione
sugh aspetti relativi alla valutazions del piano, che
coslituisce una funzione strategica per qualificare il
piano come buona pratica.
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11.2 La valutazione in itinere, gli
indicatori per la valutazione, la
struttura del sistema informativo

La centralita della valutazione in itinere
La valutazione del piano comporia;

« la valutazione da effettuarsi durante la fase
preparatoria del piano, denominata
valutazione ex ante;

+ lapprestamento & 'attivazione del sistema di
monitoraggio per la valutazione del processo
di  alluazione del piano, denominata
valutazione in itinere.

Wa subito affermato che, se |a valutazione ex anfe
& una condizione per una consapevole formazione
a approvazione del piano, la valutazione in itinere &
quealla che consente l'effetiivo controllo degli effetti
del piano e le necessane successive revisioni. La
valutazione ex anfe, o valutazione preventiva,
farmula previsioni relative agli effetti attesi; quella
in itinere ha il compito di verificare le previsioni alla
luce degli effetti che si vengone producendo.

La valutazione in itinere & inoltre chiamata ad
esprimersi sui possibili effetti di varanti di piano
che si dovessero prospeilare sollo la spinta di
fattor esterni. Per questo aspelto, la valulazions in
itinare si profila anche come un parcorso costellato
di valutazioni ex ante di azioni implicanti modifiche
parziali del piano, dal momenlo che le vananii
strutturali richiederebbero la formazione di un
nuovo piano con la relativa valutazione ex anfa. La
valutazione di un piano & per definizione, un
continuo procedimento di valutazione e verifica del
processo decisionale & di attuazione del piano
slesso,

Stante quesla premessa, la valulazione ax anle
trova uno dei suoi compiti  fondamentali
nell'apprestamento del sistema di monitaraggio: (I
sistema di monitoraggio proposto dovra essere
immediatamante implementabile e la sua
attivazione dovra rappresentare un significativo
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cambiamento  rispetio ai modi  tradizionali  di
gestione del piano, | quali non prevedono |e
funzioni di monitoraggio, valutazione e revisione
che la wvalutazione in ilinsre Invece comporta.
Possiamo affermare che la valutazione in itinere
costituisce la vera innovazione nello stile della
pianificazions, per nulla avwezzo a8 monitorare se
slesso e a verficare la propria efficacia. La
valulazione in itinere, pid ancora di quella ex ante,
comporta un vero e proprio cambiamento nel
metodo di lavore degli uffici di pianificazione, che
saranno chiamati ad esercitare le funzionl di
monitoraggio, dandone conlo lramite la periodica
attivita di reporting di competenza dell'osservatorio
sulla sicurezza stradale.

LIn piano & un processo decisionale, che dipende
da una pluralitd di decisori e dall'andamento di
variabili esogene non influenzabili dal soggetto
responsabile della sua gestione. Cid fa del piano
un processo  caralterizzato da  margini  di
incertezza, che sono tanto pid ampi quanto pid il
sistema da pianificare & complesso e richieda
azion| di lungo pericdo; complessita e tempi lunghi
aumentano il rischio di sbagliare le previsioni e di
dover modificare le scelle iniziall oggetto della
valulazione ex anfe. Occorre  richiamare
I'attenzione sulla necaessita di dedicare il dovuto
impegno nella stima dei gradi dincerezza, che
accompagnanc la fase di formulazione del piano.
Dobbiamo perd ammettere che, anche qualora si
accompagnasse |a valutazione ex anfe con un
approfondito studio di stima dell'incertezza, quesia
& comungue destinata a permanere, proprio
perché & intimamente connessa con la natura del
planificare. Se tralamo le logiche conseguenze da
questo stato di cose, dobbiamo ricavarne la
centralita della valutazione in  ilinere @
dell'apprestamenio  del suo  sisterma  di
monitoraggio, valutazione, revisione e reporting.
Mella wvalutazione dei piani l'attenzione si deve
concentrare  sulla gestione del processo di
attuazione, che & caralterizzato da una sequenza
di atti negoziall tra diversi centri decisionall
pubblici, tra pubblico & privali &, pid in generale, tra
pubblici amministratori e ciltadini. Se la valutazione
dovesse limitarsi solo alla fase preventiva, questo
processo modificherebbe il piano senza offrire perd
la possibilita di esercitare un benché minimo
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controllo valutative in grado di far comprendere
dove il planoc si stia indirizzande e quali
conseguenze esso sia deslinalo a  produrre.
Questa perdita di controllo sulle modalita di
attuazione del piano &, per 'appunio, la negazions
del principio di responsabilita.

Va precisalo che la relazione tra modo di esequire
la valulazione ex ante & modo di gestire e valutare
le infermazioni del monitoraggio nella fase in itinere
& maolto stretta: di fatto, la valulazione ex anfe va
concepila e organizzata come il primo passo del
monitoraggic & della valutazione in ifinere. La
scelta degli indicator, l'organizzazione delle
informazioni nel database per un efficiente calcolo
dei medesimi, la scelta delle pild opporiune sorgenti
dei dati devono ovviamente gia essers oggétto
della valutazione ex anfe;, ma devono essere
pensate in funzione della loro monitorabilita
all'interno della routine gestionale dell'osservatorio.
Se non si adotta quest'ottica, si corre il rischio di
avere una valulazione ex ante non adeguatamente
monitorabile, qualora sl constati che gli indicatori
da essa usali non sono gestibili a costi accettabili
in un sistema di monitoraggio realisticamante
proponibile ad un osservatorio sulla sicurezza
siradale.

Traendo le logiche conseguenze da quanto
precede, se ne ricava che, per impaostare lo studio
della valutazione ex ante, occorre prima definire i
modi altraverso cui sl gestisce quella in ifinere:
occorre  ciog progetlare bene || sistema  di
monitoraggio. E cié che appunto intendiamo |a
dove affermiamo che occorre sin da subito
spostare il centro dell'attenzione dalla valutazione
ax anfe a quella in itinere.

Affinché il moniteraggio e la valulazione in itinere
siano applicabili occorre mettere a punto tecniche
il pid possibile automatizzate e di uso
relativamente semplice. Mon & pensabile che ad
ogni aggiomamento del database di monitoraggio
si ricorra ad uno staff interdisciplinare di esperti per
valutare 'andamento degli indicatori. E necessario
predisporre  strumenti che vedano interagire
software per il trattamento di dati georiferiti con
software per la gestione di database e software per
il caleolo analitico, facendo in modo che |l
pacchetto risullante sia di uso agevole.
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Qccorre ricercare  soluzioni tecniche capaci di
veicolare messaggl in  linguaggio semplice &
intuitive. Bisognera semplificare & automatizzare,
mantenando la trasparenza dei crterd di
valulazione e l'accessibilitd ai database delentori
dell'informazione. Cid favorira |la gestibilita del
sistemna e la controllabilita pubblica,

A questo proposito, la valulazione in ilinere, cosi
come quella ex ante, pone un problema di
informazione e di coinvolgimento partecipative del
pubblico: i risultati del monitoragai e delle relative
valutazioni vanno resi pubblici attraverso appositi
rapporti, & vanno fatti oggette di momenti di
discussione & di confronto aperti a tutti | soggetti
interessati.

La sequenza “cause-impatti-risposte” e
gli indicatori per la valutazione

Dal punto di vista concettuale, un valide riferimento
par la valutazione del piano della sicurezza
stradale & cosfituito dalla sequenza “cause-
impatti-risposte”. dove:

+« |e cause sono i fattori che determinano

l'incidentalita;

« gl impatti s0no = conseguenze
dellincidentalita, sopratlutto sulla salute
umana,

+ e risposte sono le misure messe in campo dal
pianoc per imuovere le cause e raggiungere |
traguardi prefissati,

Per la valutazione dell’efficacia e del'efficienza
daelle azioni, occorma fare riferimento ai metodi
ormai consolidati a livello dell'Unione europea'™,
che utilizzano | seguanti tipi di indicatori:

+ indicatori di input: sono utilizzati per valutare
linsieme dei mezzi finanziari, umani, materiali,
organizzativi & regeolamentar impiegati nelle
risposte del piano (ad esempio: gll investimenti
gconomici da parte delle amministrazioni, |

106, Tavistock Institute (2003) The Evaluation of Socio-
Economic Development, The GUIDE.
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tecnici impiegati, il sistema di monitoraggio,
acc, ),

« indicatori di output: valutano i prodotti delle
risposte, cio# tutto cid che & ottenuto in cambio
della spesa pubblica (ad esempio: gli intarventi
infrastrutiurali  realizzati, i numero di
assemblee pubbliche svolte, | mezzi informativi
& formativi dispiegati, ecc.);

+ indicatori di risultato: stimano | vanlaggi
immediati delle risposte del piano per i diretli
beneficiar, ciod per le vare categorie di
cittadini (riduzione delle situazion di pericolo
per padoni, ciclisti, automobilisti, ecc.);

¢« indicatori di  impatto:  wvalutano il
cambiamento che le risposte hanno prodotio
sugli impatti nel medio-lungo pericdo, al di la
dei risultati immediatl (riduzione del numero di
incidenti stradali e del numero di mori e feriti,
riduzione delle spese sanitarie & assicurative,
riduzione delle ore lavoralive perse, ecc.).

A partire da tali indicatori si pud valutare 'efficacia
& I'efficienza delle risposte del piano, dove:

« gfficacia: pud essere espressa con rifenmeanto
agli output, ai risultati & agli impatti ed & data
dal rapporto tra quelii effettivamente conseguiti
e quelli pianificati, ciogé identificati come
traguardi di piano;

« afficienza: anch'essa pud riguardare gli
output, | nsultati & gli impatti ed & data dal
rapporto tra quelli effettivamente conseguiti 2 i
costi (input finanziari).

La valulazione richiede, in via preliminare, che
vengano definite operativamente le sequenze
cause-impatti-risposte. La definizione operativa
comporta:

« l|a guantificazione e la spazializzazione di
ciascun elemento della sequenza;

+ Jla modellizzazione della relazione di causa-
effetlo che lega ciascun elemento allaltro,
definendo | tempi di reazione del sistema (in
particolare, | tempi necessan per apprezzare
gli effetti delle risposte).
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La struttura del sistema informativo per
il monitoraggio

MNell'apprestamento del sistema di monitoraggio
regionale occorre affrontare un problema che pud
assare posto in guesti termini;

« vl & una massa imponente di flussi di
informazioni e di dati, che rappresentano la
dinamica del sistema, del suo slato, dells
misure messe in campo dal piano, della loro
efficacia e del loro continuo aggiornamento,

= qguesto flusso temporale & georiferito e va
tenuto aggiornato secondo date scadenze
tempaorali;

= qguesto flusso & alimentato da un sistema di
manitoraggic (che, tra l'altro, pud variare con il
tempo raggiungendo standard sempre pid
avoluti) che aggiorna un database geonferito;

+ su guesto database avvengono elaborazioni
per valutare, tramite determinati indicalor &
con un opporiuno apparato modellistico, o
stato del sistema e lefficacia delle misure del

piano;

« qguesta walulazione alimenta il processo
decisionale per la revisione e l'aggiornamento
del piano;

+ il database non & sclamente al servizio del

gestore del piano, ma deve fornire flussi
infarmativi sia in senso verlicale, ciog tra
istituzioni di livelli diversi, sia in senso
orizzontale, ciog tra istituzioni delle stesso
livello; quindi le sue informazioni devono
essers aggregabili verlicalmente & comparabili
orzzonlalmente con  le  informazioni di
database di altri piani regionali; cid richiede
una rigorosa slandardizzazione dei dati
secondo  specifiche  tecniche condivise e
richiede chae il database sia accessibile alle
varie istituzioni locali, regionali, nazionali ed
europes,

* in base al principio della massima trasparenza
delle informazioni di interesse pubblico, quali
song quelle di un piano della sicurezza
stradale, 'accessibilita al database non deve
solo  essere  limilata alle islituzioni che
esercitano le funzioni di governo, ma deve
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anche essere assicurata, nei modi opporiuni,
ai cittadini e al territorio;

« la piena accessibilita dei dati di interasse
pubblico costituisce uno del principi base
dell'e-government, ciog di quella politica che
mira a sviluppare 'uso delle ICT {Information &
Communication Technologies) nel settore della
pubblica amministrazione, quale strumeanto
fondamentale per l'integrazione dei sistemi
infarmativi, che presentano requisitl di pubblica
utilita;

* la messa in rete del flussi informativi del
databasse del piano rende pubblica, in tempo
reale, l'informazions del processo del piano &
proietta  guestultimo  nella  dimensicna
innovativa dell’e-planning.

Volendo rappresentare, solto forma di schema
funzionale, questo nucvo modo di organizzare
'informazione relativa al processo di  piano,
possiamo ricorrare alla figura 1.

Mello schema le frecce con linea pid sotlile
indicano | flussi informativi interni al sistema
informativo

regionale; quelle con linee pil spesse indicano le
connessioni possibili attraverso Internet,

Come si vede, il sistema & caratterizzato da
funzioni divarse:

* monitoraggio. E ancorate ad una rete di
sorgenti di dati, la quale dovrebbe essera
calibrata secondo le specifiche tecniche
derivanti  dalle indicazioni nazionali ed
europee; es50 si integra con laggiornamento
della banca dati contenente le informazioni
sulle sequenze cause-impatli-risposta;

+ elaborazione dati e  aggiormamento
database on line. | dati del sistema di
monitoraggio confluiscono in un database,
dove, tramite metodi di valutazione basati sugli
indicatori di  valutazione e su  modalli
matematici che consentono la simulazions del
comportamento del sistema, interpretanc ed
elaborano i dati che aggiomano il database. [l
database regionale & accessibile, tramile
Internet & secondo determinate modalita, ai
database delle altre istituzioni, cooparanti nella
pianificazione della sicurezza stradale, per
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garantire | necessari flussi onzzontali e vericali
dei dati ma esso, in quantc on line, &
accessibile anche al large pubblico & a tutl
quegll enti & organismi che possono &ssera
interessati al tema della sicurezza stradale
{con un appropriato sistema di accessi a
seconda del tipo di utente);

valutazione, revisione e reporting Sono
gueste la funzioni che devono essere espletate
dal sistema di supporio ai processi decisionali.
Si tratta delle funzioni fondamentali delia fase
di gestione del plano, dove si valutano le
prestazioni delle azioni messe in campo dal

piano e, se occorme, si apportano le necessarie
modifiche, documentando il tutto attraverso |a
periodica altivita di reporling. Ogni
cambiamento dei valor degli indicaton e della
misure del piano va ad aggiornare il database.
La serie storica dei rapporti viene riposta in un
archivio consultabile on line e destinalo a
consernvare la memora del piano, la quale,
come ogni memoria, costifuisce una fonle
conosciliva importante per orientare meglio le
azioni  future sulla base dellesperienza
accumulata durante I'attuazione del piano.

Momtoraggio secondo & specifiche namonali |

’

» Valutwaone di cause, impatt ¢ nsposte
(indicaton, modelli di previsione)

[Jatabase o fime di Database regionale [Database on fine &
istituzion operant o line dello stato istiuion operant
alla stessa scala del sistema da cuti el 4 scale diverse
{coordinumento dipenda {coordinamerto
onzzontale) Iincidentality verticals}
{web GIS)

p{ Valutizone delle
prestazioni delle N
waom del prano
Pubblico, altri $
soggetti, enti ¢
OTZAI S Conferma’revisions e
delle masure —— prine
del piano
Archivio on fine della memona
—pe del processo di piano +——

Figura 1 - Struttura dal sistema informative e di monitoraggio secondo it modello dell'e-planning

Region
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Sono evidenti | vantaggi di questo sistema
informativo on line del processo di piano:

+ [informazione del piano & costantemente
aggiomata;

* essa & pccessibile a qualungue soggetto sia
interessato al piano & nel moments in cul
linteresse si manifesta;

« |n quanto inserito in un network di database
accessibill in rete, consente la cooperaziona
informativa & potenzia la conoscenza;

« in quanto conservative della memoria
dell'esperienza lrascorsa accresce |a capacita
di prevedere e programmare il future;

« con la crescita della conoscenza, diventa il
principale atlanle regionale del sistema della
sicurezza stradale, contribuendo all'ultericre
crascita della conoscenza scientifica;

« gccresce la  trasparenza del processo
decisionale del plano e agevola |a
partecipazione;

= rendendo pid trasparente il meccanismo della
valutazione e della revisions dal piano induce
nei decisori politici una pid piena adesione al
principio di responsabilita,

11.3 Il progetto del Centro di
Monitoraggio Regionale in sintesi

La Regione Piemonte ha elaborato alla fine del
2003 il progetio di fattibilta denominato Rete degl
asservator provinciall & comunali dellincidenialité
e ocentro regionsle o monitoraggio. La
realizzazione del progetto & stata cofinanziata dal
Ministero con le risorse attribuite dal secondo
Programma annuale di attuazions del PNSS

Di seguito si sintetizzano | contenuti del progatto &
si tracciano le linee di altivita per la realizzazione
dal CMR, ricontestualizzandolo nel quadro
generale del Piano regionale della sicurezza
sfradale. Questa ricontestualizzazione &
necessaria, viste le linee d'azione strategiche che il
PRSS metle in campo & che non eranc present
nel momente in cui fu formulate i progetto. I
cambiamento pid consistenle, che guesta
ricontesiualizzazione comporta, riguarda
sostanzialmente due aspetti:
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« alcune attivita, proposte nel progetto ariginario,
non direttamente legate al monitoraggio, ma
ad una pid generale esigenza di conoscenza
del fenomeno dell'incidentalita, di prevenzione
e di formazione, vanno pil correttamente
attribuite alle linee d'azione del PRSS anziche
alle funzioni interne al CMR;

* viceversa al CMR deve essere aliribuila la
funzione di monitoraggic e valutazione delle
prastazionl del PRSS5, funzione che fu
trascurata nel progetto del 2003, che sl era
mosso in un contesto di assenza del PRSS.

Cié posto, le linee generali del progette rimangono
valide & vangono qui riprese in forma sintetica & in
un gquadre di coerenza con il PRSS. Innanzitutto va
rimarcato che il CMR & concepito come il centro
della Rete degli Osservatori di Province e
Comuni sull'incidentalita stradale; esso infattl
non & pensabile senza questa rete di carattere
cooperativo, dove, secondo |l principio di
sussidiarietd, a ciascun livelle sono affidate
funzioni specifiche e complementari a guelle degli
altri livelli. CMR e Rete degli Osservaton di
Province & Comuni cosliluiscono un unico e
inscindibile sistema: esso non sarebbe pensabile
diversamente, wvista la complementarigta degli
ossaervatori ai van livelli. Questa sua natura &
peraltro esplicitamente riconosciuta dal PNSS, |a
dove afferma che il CMR deve «operare a scala
regionale, con aricolazioni a livello provinciale e
comunaler (p. 139). Il sistema dunque & suddiviso
secondo i tre livelli regionale, provinciale e
comunale. Ad ogni livello si esercitano gquattro
funzioni di monitoraggio tra loro complementan
interdipendenti, sia in senso orizzontale che in
senso verticale:

« monitoraggio dell'incidentalita;

« monitoraggio del traffico;

« monitoraggio delle strade;

+« monitoraggio del piano della sicurazza.

Il livello comunale si occupa della rete stradale
comunale; quello provinciale integra le informazieni
del livello comunale con quelle relative alle strade
provinciali; il livello regionale considera tutta la rete
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urbana ed extraurbana, comprese le autostrade,
oltre al seftore del trasporto delle merci pericolose.
G osservatori  comunalik  non possono,
evidentemente, essere présenti nei piccoll Comuni,
data l'esiguitd delle lore strutture amministrative;
peraltro, limitame la presenza ai soli Comuni
capoluogo provinciale sarebbe eccessivamente
riduftive. Un obiettive che dovrebbe essere
sollecitamente  perseguite & di  costituire gli
asservaton presso | Comuni obbligati a redigers il
Piano wurbanoc del traffice  (PUT), cicé
sostanzialmente | Comuni con pid di 30.000
abitanti, Per | restanti Comuni, dovrebbero
provvedere direttamente le Province, senza
escludere la possibilita, in tempi pid lunghi, di
un'ulteriore estensione degli osservatori anche
presso Comuni di pid ridotta dimensione.

Ad ogni livello gli osservatori devono essere aperi
allinformazione pubblica, secondo il principio
basilare delle-government, per il quale occorre
garantire l'accessibilitd al pubblico dei database
che detengono informazioni dl interesse pubblico,
come sono appunto quelle che riguardano la salute
umana (in proposito, sl veda anche la diretliva
2003/4/CE).

A livello comunale, l'osservatorio deve essers
aperioc alla comunicazione sopraltutto verso |
cittadini, le circoscrizioni di quariere e e
arganizzazioni di base, a livello provinciale, esso
deve soprattutto interagire strettamente con la
Consulta provinciale per |la sicurezza stradale e
con Comuni; a livello regionale, | CMR si deve
aprira soprattutto verso la Consulta regionale per la
sicurezza stradale, verso gli enti locali e gli altri enti
regionall & nazionali interessati alla sicurezza
stradale, curando in paricolare il rapporio con il
mondo della ricerca scientifica per trarre da esso le
necessarie conoscenze di tipo innovativo,

Il CMR ha inoltre il compito di trasmetiers | dati al
Ministero compeatente e all'|STAT nelle forme & nei
modi codificati a livello europac: questo, in
parlicolare, nella prospeltiva in cui la Regione
sottoscriva ['Accorde Quadro ISTAT - Regioni -
Province - MIT - Ministero degli Interni attualmente
in corso di definizione,

Mel progefto del 2003, si & avanzata lipotesi di
allocare | database dal sistema CMR in un unico
luoge, accessibile ai var utenti e al pubblico

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

tramite l'infrastruttura informatica RuparPiemonte.
Tale ipotesi verra attentamente verificata in fasa
operaliva con il contributo del CS| Piemonte, cui &
affidata la gestione dellinfrastruttura. La soluziona
operaliva  dovrad  prioritariamente  consentire
un‘agevole interrelazione tra | wvar tipi di
informazione & la messa a disposizione, ad una
vasta gamma di potenziali utentl, della conoscenza
derivabile dalle attivitda di monitoraggio e di
valutazione dei piani della sicurezza.

Sin d'ora si pud affermare che il sislema del CMR,
nella sua arlicolazione provinciale e comunale,
dovra necessariamente avere alcune parti definite
sacondo un modello condiviso da tuthi | centr della
rete (ad esempio, tutte quelle pari che riguardano |
monitoraggi), & potra avere altre parti che possono
essere definite pil liberamente dai singoli centri
provinciall o comunali {ad esempioc quelle che
riguardano | modi e le procedure per la gestione
dalla comunicazione del pianc e delle iniziative di
partecipazione pubblica ad esso connessa),

Mella sua configurazione web il sistema del CMR
si organizza come un sistema di sili, che
costituiscono | nodi della rete, e che hanno una
struttura comune per quanto riguarda lutte le
funzioni di monitloraggio;, per cul se si deve
apportare un gualche cambiamento in una delle
funzioni di monitoraggio, questo cambiamento
dovra avvenire allo stesso modo in tutti i siti della
rete, Qgn singolo sito avrd dungue un gestore
responsabile  delle  specifiche  funziom  di
monitoraggio; ma, al tempo stesso, ciascun
gastore & vincolato al nspetto di un comune codica
semantice e sintattico, quale condizione basilare
par la comunicazione interma.

Come si & osservalo nel citalo progeito del 2003,
esistono gia alcune esperienze di osservalor
sull'incidentalita stradale operanti  neil’ambito
regionale. In particolare, sono in piena operativity
gli osservatori della Provincia di Teorino (progetto
Timoteo) & del Comune di Torino.

Vi sono perd casi esterni al territorio regionale che
sl configurano come buone pratiche cui fare
utilmente riferimento. Sara a parire dall'esame di
questi casi che verranno proposti | modelli deghi
osservatori provinciali @ comunali. A tale scopo
vara attivala la Commissione monitoraggio, che
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potra fungere da tavolo tecnico della Consulta per
il PRSS,

Peraltro la Regione si terrd in stretto contatlo con
le gitre Regioni & con le compsetenti autorita
ministeriali, onde assicurare la massima coerenza
del sistema regionale con quello nazionale. Sui vari
temi nodali della formazione del CMR wverranno
svolli workshop specialistici interdisciplinari tesi a
fare I punto sulle pratiche pi0 innovative, a
cominciare dalle pid recenti tecniche delle
Information & Communication Technologies (ICT).
Va infatti tenuto presante che [infomobilita
costiluisce uno degli assi strategici entro | quali il
nuove Pieno regionale del  trasporti  intende
muoversi; per cui il progetto del sistema del CMR
dovra assumare, da questo punto di vista, un ruolo
di punta

11.4 Le funzioni di monitoraggio
dell'Osservatorio

Il compito specifico e basilare del sistema del CMR
& il monitoraggic mirato a due fondamentali
obiettivi:

« || primo & di fornire informazioni
sull'andamento dell'incidentalita stradale per le
statistiche ufficiali a livello regionale, che
dovranno alimentare le statistiche a livello
nazionale ed a livello europeo;

« || secondo & di fomnire informazioni per la
valutazione in  ilinere del processo i
pianificazione della sicurezza stradale che
agisce ai var livelli comunale, provinciale e
regionale.

Par rispondere al primo obietlive, il sistema di
manitoraggio deve rispettare le specifiche tecniche
richieste per lintegrazione con | database nazionall
ed europei (lipo di informazione, modalita di
rilevamento, controlle di qualita, codificazione,
georeferenziazions, ecc.).

Per rispondere al secondo obiettivo, si deve, in
primo luogo, definire il sistema di indicatori per
valutare l'efficacia e l'efficienza delle azioni del
piano.
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Allo scopo di espletare |2 sopra indicate funzioni, &
necessaric integrare le informazioni relative
allincidentalita e quelle relative alle azioni del
piano con le informazioni relative al traffico stradala
e alio stato delle infrastrulture stradali,

Di seguito si analizzano brevements | problemi
connessi a questi quattro tipi di monitoraggio,

Il monitoraggio dell'incidentalita

E nota linefficienza del sistema di rilevamento e
gastione del dato sullincidentalits. Essa
rappresenta il tallone d'Achille delle statisticha
ufficiali; ma costituisce anche Il motivo di fondo
della scarsa ulilizzabilita della grande massa dei
dali allorquando s| deve passare dallinformazione
sull'incidentalita alla conoscenza del fenomeno
dellincidentalita, delle sue cause & dell'sfficacia
delle misure adottate per la sua riduzione.

Le carenze dei var database oggl disponibili, la
loro disomogeneitd e incoerenza non consentono
quella correlabilita di vari tipl di informazioni da cui
scaturisce la conoscenza del fenomeno.

Il sistema di raccolta e gestione dei dati & nel
complesso, costoso e di scarsa qualita: esso,
dunque, va profondamente riformalto con un‘azione
coordinata di tutte le forze oggi addette a questa
importanie funzione (polizia stradale, carabinieri e
vigili urbani). E questa una deslle operazioni pll
ardue, che richiederebbe una decisa iniziativa
nazionale. Tuttavia, essa va intrapresa anche can
iniziative regionali che puntino ad un'azione
coordinata tra le varie Regioni.

Il progetio del CMR prevede di giungere a definire:

+ le modalita di rilevamento delle informazioni;

« le modalitd di trasmissione delle informazioni
al CMR;

« g operazioni di verfica e validazione delle
informazioni prima del caricamento nel
database;

+ il caricamento delle informazioni nel database;

« | metodi & gli strumenti per elaborare le
informazionl e pervenire alla conoscenza del
fenomeno dell'incidentalita e delle sue causa,
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Il CMR si basera su un modello di gestione della
raccolta dei dati secondo un protocollo comune e
mediante 'adozione di tecnologie informatiche di
lipo avanzato. In proposito sara utile guanto gia
sviluppalo dalla Provincia di Torino nelllambito del
progette  Timotes, ma wverranno presi  in
considerazione anche altri casi che si configuring
come praliche innovative, valutando varie possibili
alternative.

Va comungue ribadito che sard particolarments
importante il coordinamento con le altre Regioni e
con il Ministero competente & con I''STAT, onde
pervenire a soluzioni il pid possibile uniformi e
coerenti a livello nazionale. In questa prospettiva
risulta di importanza strategica la costituzione del
sistema di monitoraggic nazionale previsto dal
PNSS.

Fa parte del progetio I'attivita di formazione &
addestramento del personale operante ai vari
livelli.

Il monitoraggio del fraffico

L'informazione relativa ai flussi di traffico &
dimportanza decisiva per valutare il fenomano
dellincidentalita. Il problema & di definire il miglior
campionamento possibile in ording ai punti e alle
frequenze dei rilevamenti, in modo da disporre di
ur'informazione adeguata alla calibrazione dei
modelli di simulazione del traffico.

La definizione di una buona strutiura di
campionamento e la scella dell’apparato
modellistico per la  simulazione  sono
interdipendenti & di cid si terrd conto, anche in
relazione allo sviluppo della modellistica, segnato
dal passaggio dalla generazione dei modelli di
macrosimulazione a qguella dei modelli di
microsimulazione, particolarmente  efficaci  in
ambito urbano.

Il progetto del monitoraggio del traffico riguardera
partanto tutta la rete, sia urbana che extraurbana,
& puntera ad individuare |la soluzione pil efficace
ed sfficiente. Anche su guesto tema si varera un
progetto che puntera all'adozione delle tecniche
modellistiche ed informatiche pid innovative, in
modo da oftimizzare la funzione del monitoraggio
del traffico con la scelta della migliore pratica (cioé
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con il miglior rapporto  costibeneficl) per |l
complesso  della rete stradale wurbana ed
extraurbana.

Il monitoraggio delle strade

La funzione del monitoraggio delle strade & tuti'uno
con il tema del catasto delle strade (previsto dal
D.M. LL.PP. del 1.06.2001) e del suo continuo
aggiomamento. Occomera  definire  ['esatto
contenuto informative, il quale deve rispondere a
funzioni divarse:;

« innanzitutto, la funzione di georeferenziazions
per i monitoraggi dell'incidentalita, del traffico e
deqli interventi infrastrutturali del plano della
sicurezza: la rete stradale coslituisce |a
struttura lopologica per la georeferenziazione
di futto il sistema di monitoraggio sulla
sicurezza e dungque del contenuti informativi
sull'incidentalita, sul traffico, sullo stato delle
infrastrutture e sulle azioni di piano riferibili alla
rete stradale;

« & fultavia evidente che una siffatta struttura
lopologica pud risultare ulile anche per altre
funzioni, che possono avere rilevanza ai fini
della sicurezza (quale ad esempio quella della
manutenzione programmata), o che comungqua
possono fornire informazioni utili in alti campi
della pianificazione del traffico e della mobilita
o della pil generale pianificazions territoriale
ed urbanistica.

Pertanto, la definizione del contenuto informative
del catasto delle strade e delle modalita del suo
aggiomamento avverrd prendendo in esame non
solo le esigenze dirette della planificazions della
sicurezza stradale, ma anche il quadro pil ampio
delle esigenze di pianificazione & gestions in cui le
strade abbiano una rilevanza,

Il contenuto informative sara riferito su cartografia
coerente con il sistema geodelico mondiale
WGESEB4 (la cui realizzazione europea prende |l
nome di ETRS89 & quella italiana & costituita dalla
rele geodetica IGMI5). Tale scella discende dalla
possibilita di acquisire le varie informazioni
utilizzando  le tecniche satelitan  GPS  (in
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prospettiva, 1l sistema Galileo). La rete andra
incltre suddivisa secondo una tipologia stabilita a
livello regionale: per la viabilitd urbana si dovra fare
riferimento  alla tipologia prescritta dal MNuovo
codice della strada & usata nei PUT; mentre per la
viabilita extraurbana spetla al PRSS definire una
tipologia appropriata,

Il monitoraggio del piano della sicurezza

Il metodo delle buone pratiche della pianificazione
impone che il pianc si ponga precisi traguardi @ ne
vearifichi Il perseguimento tramite | monitoraggio.
Questa costante verifica dell'efficacia del processo
di pianc deve avvenire in piena trasparenza, ciod
deve essere resa accessibile al largo pubblico:
questo dar conto pubblicamente dell'efficacia del
piano  risponde al principic  basiare della
responsabilita pubblica dell'azione politica.

Il PNSS ha assunto pienamente questa posizione
e gli osservatori regionali sono chiamati a dar
concreta atluazione a quest principi, facendosi
carico dalla funzione della valutaziona in itinere dal
piano,

Per monitorare & valutare il piano, si deve, in primo
luogo, definire || set di Indicatori relativi alla
sequenza cause-impatti-nsposte, dove:

+ le cause sono | fattor (driving forces) che
determinano l'incidentalita;

gl impatti 50N0 |2 conseguenze
dellincidentalita, in particolare sulla salute
umana,

+ e risposte sono le misure messe in campo
dal piano per rnmuovere e cause e
raggiungera | traguardi prefissati; & con
riferimento alle risposte che occorre valutare,
sulla base di determinati criteri, I'efficacia &
I'efficienza del piano.

Solo dopo che tali indicator siano slati definiti, si
potranno individuare le informazioni che il sistema
di monitoraggio deve rilevare, le modalita del loro
rilevamento e il tipo di elaborazionl per valutare
l'efficacia e 'efficienza delle risposte,

Quanto qui detto in termini generali vale par tutli |
piani della sicurezza stradale ai var livelli
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comunale, provinciale e regionale; perianto | varn
soggetti istituzionali responsabili dei piani dovranno
farsi carico del monitoraggio & della valutazione
dalle prestazioni dei nspettivi piani.

Il CMR dovra costituire un apposito dalabase dei
plani con i relativi programmi e interventi, che
funga anche da alimentatore del reperorio
nazionale dei piani, dei programmi e degli
interventi  previste dal PNSS. Affinché tale
operaziona sia faltibile e, soprattutto, risulti utile, &
necessario perenire ad una codificazione unitaria
dai contenuli dei piani & dei relativi interventi, & cha
ciascun ente mantenga agagiornato on ling il proprio
piano, secondo tale codificazione.

Va ancora aggiunto che la sequenza cause-
impatti-isposte non  pone  solo il problema
dellidentificazione degh indicator pid appropriati
per valulare clascun elemento della sequenza, ma
pone anche un problema di conoscenza delle
connessioni causali tra tali elementi. Su questa
tematiche il PRSS5 prevede di attivare una specifica
linea d'azione strategica.

Pud, in proposito, rnisultare utile sviluppare un dafa
warehouse che ageveli le operazioni di
correlazione tra | dalabase generati dai
monitoraggi  dellincidentalita, del traffico, delle
strade & delle azioni di piane, ai fini di aumentare la
capacita di dare risposte a domande quali; “pearché
sta andando cosi?”, “cosa accadrebbe se?" e
“cosa fare?”

Va comunque messo in chiaro il fatto che la
conoscenza delle relazioni tra cause-impatfi-
rsposte richiede, prima ancora delle tecniche atte
ad agevolare |a messa in relazione dei diversi
database, la disponibilitad di una solida base tecrica
sul funzionamento del sisterma dei faltor da cul
dipende la sicurezza, e questa base leorica &
ormai consolidata in un‘amplissima letteratura
scientifica.

11.5 La funzione di reporting del Piano
regionale della sicurezza stradale

In analogia con quante avviene par il PNSS — dove
si prevede la relazione annuale al Pardamento sullo
stato di attuazione del piano — anche per il PRSS si
prevede che 'Assessorato competente predisponga
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il rapporto da presentare penodicamente alla Giunta
e al Consiglio regionali, oltre che alla Consulta
regionale per la sicurezza stradale: & svidente |l
ruolo decisivo che, in questa occasione, spetta al
CMR quale struttura tecnica dell Assessorato,
L'elaborazione del rapporto coincidera anche con
la predisposizione dei dati e delle elaborazioni
statistiche da trasmettare al Ministero competente
e alllSTAT

Il rapporio si articola, dunque, secondo contenuli
informativi che hanno, come destinatari, da un lato,
il sistema degli enti locali e, dall'altro, il Ministaro e,
tramite esso, la Commissione europea. Occorre
partanto che il rapporto sia predisposlo secondo un
formato & con contenuti che rispondanc a questa
duplice esigenza. Appare evidenta |la nacessita che
anche su questi aspetti si pervenga, quanto prima,
ad una scella omogenea a livello nazionale.

11.6 Un progetto strategico e una rete
di cooperazione interistituzionale

Il CMR & destinatc a costiluire il pii completo
sistema informative sulla mobilitad, ben al di 13
dei problemi della sicurezza stradale. Esso, infatfi,
non sclo deterrd la serie storica degll event
incidentali, ma anche le serie storiche relative ai
flussi di traffico, allo stato delle infrastrutture e agli
interventi del PRSS: di falto, costituira il sistema di
monitoraggio della mobilita stradale e della sua
sicurezza,

Questa valenza generale va messa ben in luce per
apprezzare il valore strategico di tale progetto per il
Piano Regionale dei Trasporti (PRT): d'ora in
avanti, le altre informazioni, che dovessero
dimostrarsi utili per la pianificazions del traspori,
dovranno entrare a far parte organica del sistema
infoermativo del CMR,.

Il CMR consente di restituire una visione di sistema
della mobilita su strada, che una frammentazione
di compelenze attribuite 2 vari enti, sia in senso
verticale che in senso orizzontale, ha praticamente
oscurato: | sistema della mobilita stradale, e dentro
di esso quello della sicurezza, & fortemente
integrato 2 interdipendente; ma la
sellorializzazione amministrativa ne ha dato una
rappresentazione parzializzata e inadeguata alla

Ragione Piamaonia - Assessoralo ai Traspori] e Infrasiruliure

comprensione del suo comportamento & dei modi
par crientarlo nalla direzione veluta. Per queasto il
valore strategico del CMR va al di la delle finalita,
pur importanti, del PRSS, per invastire il PRT nal
suo complesso, In una visiong intersettoriale &
transcalare della pianificazione della mobilita
stradale,

Peraliro, questa visione sistemica e diacronica di
cui Il CMR si fa poratore, ne fa un centro di
riferimento anche per tulti gli altri enti & soggetti,
pubblici & privali, che siano a vario titolo interessati
al problema della mobilita stradale e, in particolare,
a quello della sua sicurezza: la sua entrata in
funzicne non potra non costituire motive di
ripensamento delle funzioni & delle pratiche fino ad
oggi espletate dai vari enti & di una loro
ricalibratura ai fini di accrescere complementaniata,
coerenza, cooperazions & sinergia di sistema.

MNon a caso, nel PNSS, il tema del monitoraggio
riantra in quella pid generale azione dedicata alla
“concertaziona =] al coordinamento
interistituzionale” (pp. 134-5), Su questo tema la
Regione intende avviare uno specifico lavoro
mirale a consclidare gquesta cooperazione
interistifuzionale, con il fine di innovare
profondamente il sistema della conoscenza e della
capacita d'azione, che i van enli devono esprimere
per rsolvere  un  problema  oggetlivamente
complesso come quello della sicurezza stradale.

Il CMR non dovra essere solo una rete di flussi
informativi, ma dovra anche concretizzarsi in una
rete di partenariati come pratica manifestazione
dalla volonta di istituire una stretta cooperazione.

Il rapporto con il Network per
l'innovazione

Come si & visto, il CMR & destinato a diventare un
luogo di addensamento della conoscenza sul
sistema della mebilita e della sua sicurezza. Sorge
dunque spontanea l'idea di ampliare le sue funzioni
basilari, del monitoraggio e della valulazione,
associandovi  funzioni di  diffusione della
conoscenza, di formazione di nuove compelenze &
di disseminazione di buone pratiche,

Cid espande | compili dell’'osservatorio al di 1a della
sua funzione specifica, fino a fargl assumere un
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ruglo che & tipico di una organizzazione per
l'apprendimente delle migliori pratiche. Per
quanto sia comprensibile la buona intenzione che
alimenta guesta tendenza, & opporiuno lenare
distinte le due funzioni — quella del monitoraggio &
quella dell'organizzazione per l'apprendimento -
pur stabilendo tra di esse una stretta relazione.
L'esigenza di lenerle distinle deriva dalla diversa
finalita delle due funzioni e dalla necessita di
praticarle con specifiche organizzazioni e
metodologie sistematiche e specialistiche, gquali
sono ormai richieste per un buon esercizio di
ambedue le funzioni:

» [psservatoric & incentrate sul monitoraggic e
sulla valutazione dell'incidentalita & del piano
della sicurezza & sulla conseguente attivita di
reporting,

+ [|'organizzazione per I'apprendimento mira alla
ricerca, alla selezione delle miglior pratiche,
cioé di quelle pid innovative, & al trasferimanto
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delle lezioni da esse apprese &, in generale, si
pone come un network che ha il compito
specifico della diffusione dell'innovazione.

L'osservatorio dovrebbe configurarsi coma una
struttura  tecnica interna agli  assessorall
competenti, | network pud anche essere una
struttura cooperante ma pil appoggiata al mondo
della ricerca scientifica. || network, per quanio
strumento di una politica pubblica a sostegno
dell'innovazione, dovrebbe basarsi su una struttura
dinamica e competitiva: essa si deve poter
sostensre e sviluppare nellambitc del mercato
dellinnovazione, & dunque anche al di fuor del
conleslo regionale (cid non toglie che la Regione &
gli altri enti locali possano essere interessall a
sostenerla sulla base di progetti mirati). Cid detto,
va ribadito che tra l'osservatorio & il network deve
comungue sussistere una strefta cooperazione:
sara appunto questo uno dei temi che dovranno
essare affrontati nellambito del progetto del CMR.
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INTRODUZIONE

Il Piano regionale della sicurezza stradale (PRSS) costituisce lo strumento attraverso il quale la
Regione intende mettere a sistema tutte le azioni che costituiscono la politica della
sicurezza stradale e che vedono impegnati gli enti locali e i soggetti che, a vario titolo, devono
intervenire nelllambito regionale. Un quadro sistemico delle azioni e una proiezione sul medio-
lungo periodo delle medesime sono un requisito indispensabile per garantire I'efficacia e
l'efficienza, necessarie al conseguimento degli ambiziosi traguardi fissati dall'Unione europea.

La Regione Piemonte ha intrapreso la strada verso una nuova politica regionale, destinata, in
assenza di precedenti, ad essere caratterizzata da un'iniziale fase di sperimentazione, che la
Regione intende affrontare con grande apertura verso tutti | contributi che possano provenire
dai vari soggetti interessati,

A questo scopo, la Giunta Regionale ha istituito la Consulta regionale per la sicurezza stradale,
la quale ha il compito di “favorire, incentivare e organizzare la partecipazione all'attuazione e al
miglioramento del Piano regionale defla sicurezza siradale da parte degli enti locali, delle
istituzioni, delle associazioni di categoria, del sistema delle imprese, delle parti sociali, delle
associazioni dei cittadini, degli utenti della strada, delle famiglie, intervenendo nelle fasi di
valutazione e revisione degli obiettivi e dei contenuti”. La Consulta costituisce l'organismo
attraverso il quale la politica regionale si apre alla comunita locale, per un suo pid diretto
coinvolgimento nel processo decisionale del PRSS.

Il PRSS viene implementato mediante due tipi di programmi: il Programma triennale di
attuazione, cui spetta il compito di inserire il PRSS nella programmazione di bilancio della
Regione definendo le previsioni di spesa necessari per la sua attuazione, e il Programma di
azione annuale, cui spetta il compito di definire operativamente le azioni da finanziare e le
modalita di attuazione.

Il presente documento costituisce il Programma triennale di attuazione 2007-2009 e si compone
di due parti.

La parte prima illustra in modo sintetico le principali azioni che la Regione intende avviare nel
triennio considerato, in stretta collaborazione con gli enti locali e con i soggetti pubblici e privati
presenti sul territorio. Le azioni sono ripartite in base ai campi d'azione e alle linee strategiche in
cui si articola il PRSS, le quali sono descritte pil dettagliatamente nella Relazione illustrativa del
PRSS, che costituisce il quadro di riferimento generale del presente programma.

La parte seconda individua l'arco temporale di attuazione e stima le previsioni di spesa,
raggruppando le azioni proposte secondo tre ambiti di intervento:

* azioni di promozione e di sostegno per attivita ed iniziative a cura degli Enti Locali;
+ arioni dirette della Regione;
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= atiivita di carattere normativo e regolamentare.

Per completezza di documentazione, si & ritenuto opportuno allegare al presente programma un
quadro riassuntivo delle azioni finanziate con il Programma regionale di azione 2006-2007, con
il quale il Programma triennale si integra strettamente per quanto concerne I'anno 2007.
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1. ASPETTI GENERALI

Il processo di formazione del Piano regionale della sicurezza siradale & stato avviato dalla
Giunta Regionale con l'approvazione, in data 3 aprile 2008, del Documento programmatico del
Piano regionale della sicurezza stradale. Sulla base di tale documento sono stati condotti i
lavori della Consulta, che hanno fornito un utile contributo alla definitiva formulazione del PRSS
e dei suoi programmi di attuazione.

Il Piano regionale della sicurezza stradale si inquadra nella pid generale strategia dell'Unione
europea e del Piano nazionale della sicurezza stradale.

L'obiettivo fondamentale del Piano regionale & di dar vita ad una nuova politica della
sicurezza stradale in grado di governare, con efficienza ed efficacia, questo complesso
sistema. Come evidenziato nella Relazione illustrativa del piano, nonostante l'impegno profuso
dai vari enti e soggetti a vario titolo impegnati su questa materia, il complesso delle azioni
messe in campo sino ad ora non configura, in senso proprio, una politica, ciog un sistema
coerente e coeso di azioni: che veda cooperare, ciascuno per la propria competenza, | vari
soggetti; che si fondi su una conoscenza adeguata; che sappia esprimere una competenza
tecnica avanzata; che sia in grado di monitorare e valutare ex ante, in itinere ed ex post
I'efficacia e I'efficienza delle azioni messe in atto.

Il problema della sicurezza stradale presenta tutti i tratti di un problema complesso, la cui
soluzione coinvaolge una grande molteplicita di soggetti e riguarda aspetti di varia natura, che
vanno dallo stato delle infrastrutture alla tecnologia dei veicoli, dai sistemi di controllo e
regolazione del traffico agli stili di comportamento dei conducenti.

Ai fini dell'elaborazione del presente Programma triennale of attuazione, il criterio di scelta per
lindividuazione dell'ordine con cui implementare le misure & quello della priorita.

Seguendo anche le indicazioni del Piano nazionale della sicurezza stradale, che distingue le
azioni prioritarie, da attuare con urgenza, dalle azioni strutturali, che richiedono tempi pid
lunghi, il programma privilegia le misure riguardanti i campi “sui quali appare indispensabile
intervenire con la massima tempestivita poiché individuano situazioni ad elevato rischio che
determinano quote estremamente ampie di vittime degli incidenti stradali®; interventi prioritari
che possono essere avviati nel breve periodo e con un impiego di risorse proporzionato alle
disponibilita del piano.

Nella scelta delle azioni, ci si & attenuti ai seguenti criteri di riferimento:

» concentrare gli interventi sulle situazioni a massimo rischio, ciog sulle tratte infrastrutturali,
sul tipi di mobilita o sui comportamenti di guida contrassegnati da livelli di rischio
estremamente elevati, che sono all'origine di oltre il 50% delle vittime degli incidenti stradali;

s promuovere un ampliamento della gamma di interventi per migliorare la sicurezza stradale,
favorendo lo sviluppo di misure di tipo innovativo in settori e campi di applicazione che, allo
stato attuale, risultano trascurati o totalmente ignorati;
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= favorire un pit sistematico e intenso coordinamento tra i diversi soggetti che si occupano di
sicurezza stradale, con particolare riferimento al sistema delle amministrazioni locali, e
creare | presupposti per accordi di partenariato pubblico-privato, riguardanti in modo
specifico programmi e azioni per migliorare la sicurezza stradale;

* awiare un sistematico rafforzamento delle strutture tecniche, delle professionalita e della
strumentazione dedicata in modo specifico al governo della mobilita e allincremento della
sicurezza stradale, al fine di migliorare radicalmente I'efficienza e l'efficacia dell'azione in
materia di sicurezza stradale;

s promuovere un maggior impegno nel campo della sicurezza stradale: sia sollecitando una
maggiore attenzione da parte dei decisori e dei tecnici che operano nel settore dei trasporti
{o che, comunque, possono contribuire a migliorare la sicurezza stradale); sia attraverso il
coinvolgimento di strutture, figure professionali e risorse, pubbliche e private che, allo stato
attuale, non ritengono di proprio diretto interesse la materia della sicurezza stradale; sia
attraverso un incremento delle risorse professionali e finanziarie dedicate a questo settore.

Il Programma triennale riguardera in particolare;

s |e zone urbane ad elevata incidentalita;

s |e strade extraurbane a massimo rischio;

* gli utenti deboli e a rischio;

» il contrasto dei comportamenti di guida a rischio;
* |a gestione dei limiti di velocita.

Si tratta di azioni che hanno come bersaglio la componente infrastruttura e la componente
uomo, cioé i due fattori cruciali della sicurezza stradale. E tuttavia evidente come l'efficace
messa in atto di tali azioni comporti necessariamente I'avvio di molte azioni che qui sono state
riferite al settore denominato “governo e govemance”, poiché, senza un miglioramento di
queste due funzioni, molte delle azioni prioritarie riferite ai suddetti bersagli non sono

adeguatamente perseguibili.
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2. IL PROGRAMMA TRIENNALE: CAMPI DI AZIONE,

LINEE STRATEGICHE, PRINCIPALI AZIONI

Il presente programma segue l'articolazione del PRSS in campi d'azione e linee strategiche. |
campi d'azione riguardano le seguenti tematiche: infrastruttura, uomo, veicolo, gestione,
governo e governance. Per ciascun campo d'azione vengono individuate le linee strategiche,
le quali si articolano secondo azioni. |l programma triennale identifica azioni complesse, che
saranno dettagliate secondo interventi operativi dai programmi di azione annuali.

Campo d’azione 1.0.0 INFRASTRUTTURA

L'obiettivo primario di questo campo d'azione & di promuovere piani @ progetti efficaci per la
messa in sicurezza delle strade urbane ed extraurbane, diffondendo le migliori pratiche
attraverso una energica azione di formazione professionale dei tecnici e di cooperazione
interistituzionale, in primo luogo tra Comuni e Province.

In questo quadro, risulta prioritario: elaborare le linee guida per la diffusione delle migliori
pratiche; diffondere la competenza tecnica per la loro corretta applicazione; costituire una rete
di cooperazione e di interscambio delle migliori pratiche, basata innanzitutto sulle strutture
tecniche operanti nei Comuni e nelle Province; incentivare la diffusione delle migliori pratiche
attraverso finanziamenti regionali.

Linea strategica 1.1.0 Diffondere |a strategia delle zone 30 nelle aree urbane

Descrizione sintetica

Il tasso di incidentalita stradale & molto elevato all'interno delle aree urbane, dove fa registrare
valori superiori al 70% dellincidentalita totale. Risulta, dunque, di importanza fondamentale
diffondere, nella forma pill generalizzata e rapida, I'adozione di una strategia comune per la
messa in sicurezza delle strade urbane. Tale strategia pud essere sinteticamente indicata con
la denominazione di “strategia delle zone 307, la quale persegue congiuntamente gli obiettivi
della sicurezza, della multifunzionalita e della qualita ambientale delle strade urbane’.

1. Per una pid ampia trattazione si rinvia a: Regione Piemonte - Assessoralo ai Trasporti (2005) La strategia dalle
“zone 30", Sicurezza, multifunzionalita e gualita ambientale delle strade urbane, FrancoAngeli, Milano. Si vedano
anche la linea guida pubblicate sul sito dal PRSS: www. regiona plemante.ittrasportlipres/niss/pubblicazioni.him.
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Principali azioni

114 Incentivi ai Comuni per la realizzazione di zone 30 secondo le linee guida
delle migliori pratiche
Descrizione

L'azione ha l'obiettivo di incentivare la diffusione delle migliori pratiche relative alla
strategia delle zone 30, attraverso I'erogazione di contribuli finanziari ai Comuni che
intendano adottare tale strategia secondo quanto previsto dalle linee guida
regionali. L'incentivo finanziario regionale sara rivolto, in primo luogo, ai Comuni
che si propongano di rivedere | propri Piani urbani del traffico allo scopo di attuare
un piano per listituzione generalizzata delle zane 30. In questo quadro, verranno
incltre favorite quelle azioni tese ad affermare | principi della manutenzione
programmata (anche attraverso la diffusione del regolamento viario) dove venga
data priorita agli interventi inerenti la sicurezza stradale.

1.1.2 Incentivi ai Comuni per la realizzazione dei percorsi sicuri casa-scuola

Descrizione

La mobilita determina una pluralita di impatti, ambientali e territoriali, negativi, con
effetti anche sulla salute: questa azione ha I'obiettivo di promuovere l'idea di una
mobilitd sostenibile e sicura ed in particolare la progettazione partecipata
dellambiente urbano, in prossimita delle scuocle. Molte sono le esperienze
promosse a livello locale tra Comuni, istituti scolastici e associazioni per
sperimentare percorsi casa-scucla sicuri, con l'obiettivo di incoraggiare
cambiamenti nel comportamenti e nelle abitudini dei bambini e degli adulti (genitori
ed insegnanti). In questo quadro si potranno sostenere, a completamento di
iniziative sperimentali di collaborazione e partenariato fra Comuni, istituzioni
scolastiche e famiglie, le realizzazioni di progetti concreti di tipo infrastrutturale per
mettere in sicurezza percorsi, creare ZTL ambientali intorno alle scuole, piste
ciclabili, zone 30.

Linea strategica 1.2.0 Mettere in sicurezza la rete stradale extraurbana

Descrizione sintetica

Il tema delle strade extraurbane pone innanzitutto un problema di carattere definitorio. Infatti, i
processi di formazione della cosiddetta “citta diffusa™ hanno reso ardua la distinzione tra strade
urbane e strade extraurbane. Pil propriamente si dovrebbe parlare di “strade periurbane” per
indicare quelle situazioni, ormai ampiamente rappresentate, dove | fenomeni di dispersiona
insediativa hanno creato le tipiche “frange periurbane”, le quali si protraggono dai centri abitati
densi, collegandoli spesso senza soluzione di continuita e dando forma a vere e proprie
nebulose policentriche. Alla luce della forma insediativa che |'assetto urbano & wvenuto
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assumendo, appare inadeguata la definizione stessa di strada extraurbana, la quale richiede
una nuova articolazione tipologica, che tenga conto delle differenze che il contesto urbanistico
determina con riferimento alla rete stradale e dalle cui caratteristiche dipende in larga misura il
livello di sicurezza dell'infrastrutiura. Sulla base di questa nuova definizione tipologica, sara
possibile individuare i criteri guida per la messa in sicurezza di questa complessa rete stradale.
La necessita e l'urgenza di definire linee guida in materia & comprovata anche dai limiti tecnici
riscontrati nei Piani della sicurezza stradale elaborati dalle Province in attuazione del
Programma regionale di azione 2004-2005. L'elaborazione delle linee guida & dungue un passo
primario, al quale dovra seguire un'azione di formazione professionale, di cui dovra farsi carico
il centro regionale di ricerca e formazione.

Principali azioni
1.24 Predisposizione di linee guida e formazione professionale
Descrizione

Bisogna uniformare metodi, tecniche e contenuti del piani e dei progetti altraverso
la formazione di linee guida basate sulle migliori pratiche disponibili. Queste linee
guida devono assumere, per quanto possibile, una valenza normativa che offra ai
tecnici un necessario quadro di certezze anche sul piano delle responsabilita
amministrative. In particolare, & sentita I'esigenza di predisporre linee guida relative
alla definizione tipologica delle strade in base alle caratteristiche funzionali e
geometriche delle medesime, al tipo di contesto urbanistico attraversato,
all'armonizzazione fra limiti di velocita, tipi di interventi di moderazione del traffico e
caratteristiche del contesto (strade di tipo self explaining), alle pratiche del Road
Safely Audit e Road Safely Inspection, ecc. Bisogna inolire accompagnare
I'elaborazione delle linee guida con un adeguato impegno nella formazione
professionale, rivolta in primo luogo alle strutture tecniche di livello provinciale, e
con un'azione di condivisione basata sulla sottoscrizione di protocolli di
cooperazione (si veda la linea strategica 5.3) tra Regione, Province, Comuni, Anas,
Concessionarie.

1.2.2 Incentivi alle Province per I'elaborazione di progetti secondo le linee guida
regionali e le migliori pratiche
Descrizione

L'azione ha l'obiettiva di incentivare la diffusione delle migliori pratiche negli
interventi di messa in sicurezza delle strade extraurbane, a cominciare dalla ricca
rete delle strade provinciali. L'incentivo sara costituito dall'erogazione di contributi
finanziari alle Province. In questo quadro, verranno incltre favorite quelle azioni
tese ad affermare | principi della manutenzione programmata dove venga data
priorita agli interventi inerenti la sicurezza stradale.
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1.2.3 Interventi di messa in sicurezza della rete regionale secondo le linee guida
rizi

Occorre prevedere un programma pluriennale per la messa in sicurezza della rete
infrastrutturale regionale sulla base delle linee guida e delle migliori pratiche.
L'ordine di grandezza delle risorse necessarie pud essere stimato, sulla base
dell'esperienza maturata in occasione del progetto pilota sulle tre direttrici regionali
SS5.RR. 10, 11, 20, ammontare a circa 120.000 €/Km, per un importo di
investimento complessivo sulla rete regionale di circa 270 ME,

Campo d'azione 2.0.0 UOMO

L'obiettivo prioritario di questo campo d'azione consiste nella diffusione di una cultura della
sicurezza stradale presso la cittadinanza. L'azione sulla componente uomo si articola secondo
diversi livelli tra loro correlati: innanzitutto vi & 1l livello della prevenzione dell'incidentalita
attraverso la sensibilizzazione e I'educazione, mirate alla diffusione di comportamenti di guida
responsabili; vi & inoltre il livello del controllo e della repressione dei comportamenti a rischio;
vi @ infine il livello della riabilitazione delle persone che hanno subito incidenti. L'azione
riguarda pii settori d'intervento: da quello educativo, a quello sanitario, a quello di polizia. Si
tratta, dunque, di un campo d'azione che richiede un adeguato lavoro di coordinamento tra
competenze amministrative di assessorati e di enti diversi.

Linea strategica 2.1.0 Razionalizzare le campagne per la diffusione della sicurezza
stradale

Descrizione sintetica

La forza di una campagna sulla sicurezza stradale sta nella capacitd di mobilitare e di
indirizzare nella giusta direzione tutte le energie localmente disponibili per contribuire ad una
capillare azione educativa. La Regione intende promuovere un'iniziativa in grado di mobilitare
non solo il sistema degli enti locali, ma anche il complesso delle forze attive presenti nella
societa, chiedendo a tutti un impegno decisivo per lottare contro l'incidentalita stradale. A tale
scopo le campagne si sono affermate come strumento importante per diffondere una nuova
cultura della sicurezza. Al tempo stesso va perd rilevato che l'uso appropriato di questo
strumento richiede adeguate competenze specialistiche, in assenza delle quali le campagne
rischiano di essere scarsamente efficaci ed efficienti. Pare pertanto opportuno che questa
materia venga in qualche modo regolamentata da un protocollo regionale e da un piano
generale della comunicazione.
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Principali azioni

2141 Predisposizione di un Piano strategico regionale sulla comunicazione e di un
Protocollo fra Enti
Descriziong

Appare necessario definire un Piano strategico regionale di comunicazione, che
indichi con chiarezza a tutti | soggetti che vogliano operare in questo settore: gli
standard e i formati scelli dalla Regione per rendere immediatamente riconoscibili
ed efficaci le comunicazioni; i contenuti (calibrati sulle prioritd di intervento); |
referenti prioritari (target); le possibili connessioni intersettoriall e le opportunita di
cooperazione interistituzionale e di partenariato pubblico-privato. Il piano generale
di comunicazione deve individuare nello specifico le iniziative prioritarie che la
Regione & impegnata a realizzare e le forme di collaborazione, cooperazione e
partenariato, proposte alle Amministrazioni locali e alle istituzioni e imprese
interessate a collaborare in questo settore.

2.1.2 Diffusione della campagna di comunicazione sperimentata sulle direttrici
regionali 10 e 11
Descrizione
Nellambito del Programma regionale d'azione 2006-2007 & stato awviato un
progetto sperimentale di segnaletica aggiuntiva inerente la comunicazione specifica
sul tema della sicurezza stradale. Valutati gli esiti di tale sperimentazione si
prevede di estenderne la portata e l'efficacia rendendola disponibile alle Province e
Comuni per specifici programmi di intervento su tratte stradali ad elevato rischio.

Linea strategica 2.2.0 Intensificare il controllo e la repressione dei comportamenti
di guida a rischio

Descrizione sintetica

Con questa linea d'azione, la Regione intende svolgere un'opera di governance per cercare di
contribuire all'applicazione di tutte le misure che gia oggi le leggi prevedono in materia di
controllo e repressione dei comportamenti di guida a rischio, dal momento che queste misure si
sono dimostrate, in tutti i Paesi europei, particolarmente efficaci per abbassare l'incidentalita
stradale.

In questa linea occorrera dedicare una particolare attenzione alla diffusione delle moderne
tecnologie telematiche e al loro comretto uso.
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Principali azioni

2.21 Interventi sperimentali di enforcement: installazione di sistemi di rilevazione
della velocita su tratte ad elevato rischio
Descriziong

Questa azione intende sperimentare I'efficacia del controllo attraverso l'utilizzo delle
tecnologie pil avanzate disponibili in materia di gestione dei limiti di velocita,
avviando un progetto sperimentale, su tratte ad elevato rischio, e monitorando
I'efficacia dell'intervento ai fini della riduzione dellincidentalita e della modifica dei
comportamenti scorretti.

Il programma di intervento verrd elaborato attivando processi di cooperazione
interistituzionale con le forze di polizia.

222 Rafforzamento dei programmi di prevenzione e controllo per la guida in stato
di ebbrezza (alcol e stupefacenti)
Descrizione

Questa azione intende promuovere la formazione di piani integrati di impiego di
diverse forze di polizia stradale per intensificare, coordinare e snellire, attraverso
l'uso di tecnologie innovative, i controlli di prevenzione dei principali comportamenti
scorretti alla guida in riferimento all'ebbrezza da alcol e da stupefacenti. Si prevede
di attivare processi di cooperazione istituzionale tra forze di polizia e ASL.

2.2.3 Contributi agli Enti locali per interventi sperimentali di enforcement:
installazione di rilevatorifdissuasori di velocita
Descrizione

Si prevede di estendere la portata del progetto sperimentato sulle direttrici regionali
s.r. 10 e 11 con il Programma regionale di azione 2006-2007 al resto del territorio
regionale. La Regione potrd sostenere con contributi specifici  programmi
d'intervento, elaborati da Province e Comuni, su tratte critiche della rete stradale.

Linea strategica 2.3.0 Diffondere un comportamento di guida responsabile

Descrizione sintetica

Lo scopo di questa linea & duplice: mira ad installare nel conducente un modello di
comportamento di guida responsabile e ad accrescere I'abilita nella guida. Stante questo scopo,
la linea strategica si rivolge soprattutto alle categorie di conducenti pit a rischio.
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Principali azioni

2.3.1 Corsi di driver improvement per neopatentati ed operatori professionali
Dascriziong

Si intende individuare la gamma dei servizi di addestramento alla guida sicura {per
le diverse tipologie di utentiimobilita) e, tra questi, definire quelli che rivestono una
importanza prioritaria ai fini del miglioramento della sicurezza stradale. Inoltre, si
intende promuovere l'addestramento a nuovi stili di mobilita, specialmente in
concomitanza con interventi di messa in sicurezza di aree urbane o di sviluppo
della mobilita non motorizzata e del trasporto pubblico locale,

2.3.2 Realizzazione di una rete di impianti per la guida sicura in Piemonte

Descrizione

L'azione, proposta nel Programma regionale di azione 2006-2007, traendo spunto
da esperienze europee intende realizzare una rete di centri specializzati di guida
sicura dislocati in Piemonte, con localizzazioni che permettano la copertura
dell'intero territorio piemontese, allo scopo di rispondere alle esigenze di malti
soggetti (guidatori di moto, auto, camper, mezzi commerciali e industriali, mezzi del
soccorso) e messi al servizio del soggetti deputati alla formazione (scuole,
autoscuole, Consepi S.p.A., ACI, ecc).

Il progetto necessita del coinvolgimento delle Amministrazioni Provinciali, che
saranno i soggetti attuatori per la realizzazione degli impianti, per le quali vengono
previsti specifici contributi  finalizzati alla realizzazione delle infrastrutture

necessarie.
Linea strategica 2.4.0 Promuovere I'educazione alla sicurezza stradale presso le
scuole e le famiglie
Descrizione sintetica

Cluesta linea strategica @ rivolta pricritariamente alle scucle e, tramite esse, alle famiglie, con
I'obiettivo di sostenere il lavoro avviato con il Protocollo per l'educazione alla sicurezza siradale
nelle scuole di ogni ordine e grado (stilato in attuazione del Fiano regionale d'azione 2004-
2005) e con la costituzione del CRESS (Coordinamento regionale educazione alla sicurezza

stradale).
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Principali azioni

2.4.1 Sostegno all’attivita del CRESS - Coordinamento Regionale per I'educazione
alla sicurezza stradale nelle scuole di ogni ordine e grado
Descrizione

In guesto settore & gia operativa una struttura di coordinamento e indirizzo: il
CRESS, che ha elaborato il pragramma di attivitd 2006-2007.

In relazione alle iniziative del CRESS si ritiene che il PRSS possa: fornire indirizzi e
promuovere la collocazione delle iniziative di educazione all'intemo di una strategia
locale pii generale; dimensionare lIimpegno formativo e la sua distribuzione sul
territorio e nel tempo, in relazione a principi di equita e di coesione sociale;
incentivare le iniziative con carattere innovativo secondo un protocollo di caratteri e
requisiti predefinito e reso noto a tutti,

\a rimarcata l'importanza dell'educazione scolastica quale veicolo per raggiungere
le famiglie e trasferire l'educazione alla sicurezza stradale anche presso gli adulti.

Linea strategica 2.5.0 Rafforzare I'azione sanitaria di sorveglianza e promozione
della sicurezza stradale

Descrizione sintetica

L'Assessorato alla Tutela della Salute e Sanita della Regione Piemonte, in ottemperanza alle
indicazioni del Ministero della Salute, ha predisposto il Piano di prevenzione degli incidenti
stradali, il quale individua la "sicurezza stradale” come “obiettivo salute", ed & pertanto
finalizzato a contribuire alla riduzione degli incidenti stradali e dei loro effetti nocivi (in termini di
mortalita - in particolare giovanile -, morbosita e conseguenze invalidanti), attraverso azioni di
comprovata efficacia.

Principali azioni
2.5.1 Azioni del Piano di prevenzione degli incidenti stradali
Descrizione

Questa linea strategica & implementata attraverso le azioni del Fiano di
prevenzione degli incidenti stradali, al quale si rinvia.
Campo d'azione 3.0.0 VEICOLO

E questo un campo d'azione che richiede interventi di scala globale, per la quale le politiche a
livello dei singoli Stati si dimostrano inadeguate; tant'@ che su questo tema ['Unione europea
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interviene ormai sempre piu direttamente con una propria politica. Tuttavia, ¢id non esclude
che I'azione diffusa di Stati e anche di Regioni possa confribuire a migliorare ulteriormente la
sicurezza dei veicoli, sulla quale, peraltro, vanno registrati significativi progressi, anche se non
adeguatamente generalizzati,

Linea strategica 3.1.0 Incentivare la diffusione dell'innovazione tecnologica per la
sicurezza dei veicoli

Descrizione sintetica

L'obiettivo di questa linea strategica consiste nel far si che i veicoli siano sicur e lo diventino
ancora di pid in future; il campo di intervento riguarda soprattutto gli aspetti relativi alla
sicurezza attiva e passiva dei veicoli. Pur essendo questa una materia sulla quale le Regioni
hanno scarsi poteri di intervento, la Regione Piemonte intende promuovere azioni specifiche,
anche in considerazione della rilevanza che il settore dell'auto riveste nell'economia regionale e
dei processi innovativi che da esso possono derivare,

Principali azioni

3.1.1 Progetto pilota per la promozionefinstallazione delle scatole nere sui veicoli
(trasporto merci e trasporto privato)
Descrizione

La “scatola nera” & un apparato installato a bordo di un veicolo per registrare una
serie di dati durante il movimento, preservarli in caso di incidente ed eventualmente
trasmetterli ad una centrale operativa. Questo tipo di strumento consente di rilevare
in tempo reale una serie di informazioni diverse sullo stato del veicolo, dalla
posizione geografica tramite GPS alla pressione esercitata sul pedale del freno
all'inserimento degli indicatori di direzione e all'accensione dei fari, creando un
report che documenta ogni situazione critica senza interruzione. Inoltre, in caso di
tamponamento, esso invia automaticamente un segnale che pud essere utilizzato,
ad esempio, per avvisare il centro di gestione della flotta. | dati di posizionamento
fomniti dalla scatola nera, in particolare di flotte di veicoli come corrieri e taxi,
possono essere comunicati in tempo reale ad una centrale di controllo ed essere
anche utilizzati per determinare la velocita del traffico (floating car).

Sempre i dati di posizionamento della scatola nera possono inoltre essere utilizzati
per sistemi di pagamento della sosta ed accesso ad infrastrutture a pagamento,
Grazie ai dati raccolli sard possibile da un lato conoscere meglio | comportamenti
alla guida, dall'altro disparre di un utile strumento di sicurezza per il lavoratore e per
migliorare la gestione delle flotte. In Italia vi sono gia sperimentazioni in corso in
collaborazione con I'INAIL, le associazioni di categoria e le associazioni delle
imprese di assicurazione.
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31.2 Incentivi alla diffusione di veicoli pia sicuri
Descrizione

Si intende valutare la possibilita di aumentare la diffusione sul territorio regionale di
veicoli dotati dei dispositivi per la sicurezza pil avanzati, atiraverso varie forme di
incentivazione all'acquisto per i privati (bonus, accordi con le assicurazioni, ecc.),
per le aziende (flotte aziendali) e per le aziende del trasporto pubblico locale.

Campo d’azione 4.0.0 GESTIONE

L'obiettivo primario di questo campo d'azione & di affrontare alcuni problemi dell'incidentalita
stradale che richiedono soprattutto azioni di carattere gestionale. | problemi individuati nel
presente programma riguardano: lincidentalita correlata all'attivita lavorativa, lincidentalita
legata al trasporto di merci pericolose e lincidentalitd dipendente da una insufficiente
regolazione e gestione del traffico stradale.

Linea strategica 4.1.0 Rinforzare la gestione della sicurezza stradale sul lavoro

Descrizione sintetica

Cluesta linea strategica si pone prevalentemente I'obiettivo di migliorare la sicurezza nei pressi
dei cantieri stradali, la sicurezza del personale addetto alla manutenzione delle infrastrutture e
la sicurezza nelle gallerie, nonché di migliorare la sicurezza dei viaggi svolti nellambito
dell'attivita lavorativa e degli spostamenti casa-lavoro.

Principali azioni

411 Incentivi alla realizzazione di iniziative per combattere I'incidentalita stradale
correlata al lavoro

Descrizione

Si intende predisporre azioni di informazione/sensibilizzazione nei confronti dei
responsabili di istituzioni e imprese relativamente ai danni determinati dagli incidenti
stradali che coinvolgono i lavoratori. Si propone lincentivazione di progetti pilota
per la sicurezza stradale con il coinvolgimento dellINAIL, dei mobifity manager,
delle organizzazioni datoriali e dei lavoratori, delle assicurazioni e di specifiche
imprese o istituzioni.

Si valutera l'ipotesi di conferire alle aziende meritorie una “certificazione di qualita”
per la sicurezza stradale.
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Linea strategica 4.2.0 Migliorare la gestione e la regolazione del traffico
Descrizione sintetica

Il tema della gestione del fraffico & strettamente legato alla sfida posta dallinfomobilita
(telematica per i trasporti - ITS, Intelligent Transport Systerns), che si propone come strumento
di rilevante importanza per la razionalizzazione dell'uso dei veicoli, condizione indispensabile al
raggiungimento di elevati standard di efficienza, qualita e sicurezza per lintero sistema dei
trasporti,. Grazie allinfomobilita, si pud fornire un contributo importante alla sicurezza,
permettendo di soddisfare la domanda con la massima efficienza, evitando linsorgere di
situazioni anomale, favorendo un uso corretto della rete stradale.

Principali azioni
421 Progetto Infornobilita : applicazioni relative alla sicurezza stradale
Descrizione

Con il termine infomobilita si intende lo sviluppo e l'utilizzo di dispositivi, servizi e
soluzioni applicative basate sullinformatica e sulle telecomunicazioni (cicé la
telematica) per consentire la raccolta, l'invio e lo scambio di informazioni o dati tra
uno o pid soggetti in movimento ed una o pid applicazioni informatiche.

Le tecnologie delllTS possono incidere significativamente sulle caratteristiche del
sistema dei trasporti: questo progetto si pone l'obiettive di soddisfare I'esigenza
informativa delle persone e delle merci in movimento, e pud avere interessanti
ricadute anche sulla gestione della sicurezza stradale. Tali attivita faranno
riferimento alla Centrale regionale di coordinamento per l'inforobilita in Piemonte e
dovranno essere strettamente integrate con quelle del Centro di monitoraggio
regionale (si veda l'azione 5.4.1).

Linea strategica 4.3.0 Migliorare la gestione del trasporto delle merci e in
particolare di quelle pericolose

Descrizione sintetica

Con questa linea strategica la Regione intende ridurre l'incidentalita nel comparto del trasporto
delle merci, poiché il settore, come osserva il PNSS, "dopo gli intensi miglioramenti degli anni
'80, nell'ultimo decennio, ha registrato una riduzione del numero di morti meno intensa di quella
media nazionale”.
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Principali azioni

431 Predisposizione di un piano delle aree di sosta per il trasporto delle merci
pericolose
Descriziong

La necessita di pervenire ad un piano delle aree di sosta per il trasporto delle merc,
con particolare attenzione per quelle pericolose, e stata affermata dal Piano
nazionale della sicurezza stradale. La Regione intende avviare, in collaborazione
con gli operatori del settore, uno studio sistematico per la formazione di un piano
delle aree di sosta, con priorita per il trasporio delle merci pericolose, Tale studio
dovrebbe essere inserito nel Fiano regionale della logistica, che & in fase di
redazione nel quadro della formazione del nuovo Pilano regionale dei trasporti

(PRT).

Campo d'azione 5.0.0 GOVERNO E GOVERNANCE

MNon vi & politica efficace che non poggi su solidi strumenti di governo (finanziari, normativi,
amministrativi) e su efficaci azioni di governance (valutazione e revisione delle politiche;
sviluppo della conoscenza scientifica e della formazione professionale; coordinamento e
coesione dei soggetti interessati; crescente partecipazione dei cittadini per una visione e una
responsabilitya condivise). Le azioni di governo e governance sono tese a fondare i pilastri
portanti della politica della sicurezza stradale e sono trasversali rispetto ai campi di azione in
precedenza individuati.

Linea strategica 5.1.0 Costituire un fondo per la sicurezza stradale

Descrizione sintetica

Con quesla linea il PRSS intende incrementare 'ammontare delle risorse finanziarie a sostegno
della politica della sicurezza stradale, valutando la possibilita di destinare a questo settore i
proventi di entrate, attualmente ulilizzati in modo diverso.

Principali azioni
511 Costituzione di un fondo finanziario per la sicurezza stradale
Descrizione

L'attuazione delle misure previste dal PRSS richiede un ingente sforzo finanziario
da parte di tutti i livelli della Pubblica Amministrazione (Governo centrale, Regioni,
Province & Comuni), nonché lattivazione di collaborazioni con istituzioni ed enti
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privati. Si rende necessario incrementare la quota di risorse economiche da
destinare ai progetti relativi alla sicurezza stradale, individuando nuove fonti di
finanziamento e mettendo a punto meccanismi di alimentazione continua.

Linea strategica 5.2.0 Migliorare il guadro normativo

Descrizione sintetica

L'obiettivo di questa linea & di migliorare il quadro normativo, per creare le condizioni giuridiche
pil adatte a sostenere l'avvio & il consolidamento di una politica nuova e complessa come
quella della sicurezza stradale.

Principali azioni

521

5.2.2

Redazione di un disegno di legge regionale in materia di sicurezza stradale
Descrizione

Una paolitica regionale dovrebbe trovare la propria definizione fondativa in una
specifica legge regionale. E opportuno che la Regione pervenga a tale definizione
nell'ambito della nuova legge quadro in materia di pianificazione dei trasporti.

Riferimenti alla sicurezza stradale nella nuova legge urbanistica

Descrizione

Si osserva che le leggi urbanistiche in genere attribuiscono scarsa considerazione
al capitale fisso rappresentato dalle reti di trasporto, a fronte degli insediamenti
abitativi e produttivi. L'effetto di questa scarsa considerazione & il sistematico
sacrificio, nelle espansioni urbanistiche, degli impianti infrastrutturali e della
sicurezza d'uso. E necessario che nell'ambito della nuova legge urbanistica venga
dedicata la giusta attenzione ai problemi della sicurezza stradale e, pil in generale,
alla questione del razionale uso del sistema stradale, in particolare ponendo un
freno ai processi di dispersione insediativa lungo le strade aventi funzioni di
connessione intercomunale.

Linea strategica 5.3.0 Rafforzare la struttura amministrativa

Descrizione sintetica
LUna politica pubblica, quale e quella della sicurezza stradale, richiede il supporto di
un'adeguata struttura amministrativa, la condivisione di politiche e forme di partenariato.
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Principali azioni

5.3.1 Istituzione, presso Province e Comuni, degli uffici della sicurezza stradale e
individuazione dei responsabili della sicurezza stradale
Descriziong

| referenti tecnici all'interno della pubblica amministrazione costituiscono uno dei
pilastri portanti dell'azione palitica: bisogna far passare il principio secondo cui la
sicurezza stradale deve costituire uno dei campi d'azione precisamente individuati
allinterno dei competenti assessorati comunali e provinciali e che cid comporta la
designazione di specifiche responsabilita amministrative e tecniche.

Si tratta di isfituire, presso Province e Comuni, gli Uffici della sicurezza stradale,
designandone i responsabili. La figura del Responsabile della sicurezza stradale &
destinata a svolgere un ruclo decisivo, in quanto appartenente al network dei
tecnici che devono cooperare per la pil rapida e sistematica diffusione delle migliori
pratiche nell'ambito della pianificazione e della progettazione per la messa in
sicurezza della rete stradale. L'azione e particolarmente urgente per quanto
riguarda il livello provinciale, ma deve anche investire i principali Comuni, a
cominciare da quelli obbligati alla formazione dei Piani urbani del traffico, ai quali &
richiesta una particolare attenzione ai problemi della sicurezza sfradale.

5.3.2 Protocolli di cooperazione tra Province, Comuni, Anas e Concessionarie per
la condivisione delle linee guida per la sicurezza stradale
Descrizione
Bisogna accompagnare I'elaborazione delle linee guida per la messa in sicurezza
della rete stradale esistente (si veda la linea strategica 1.2) con un'azione di
condivisione a tutti i livelli basata sulla sottoscrizione di protocolli di cooperazione
(tra Regione, Province, Comuni, Anas, Concessionarie).

53.3 Protocolli di cooperazione tra forze dell'ordine (Polizia di Stato, Carabinieri,
Polizia Locale)
Descrizione
Al fine di poter concentrare le risorse disponibili nelle situazioni di maggiore rischio;
la Regione si propone di promuovere (attraverso il coordinamento dell'Assessorato
alla Polizia Locale) la formazione di piani integrati di impiego di diverse forze di
polizia stradale; mediante la definizione di un protocollo generale di cooperazione.
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Linea strategica 5.4.0 Attivare le funzioni di monitoraggio e valutazione

Descrizione sintetica

Con questa linea, la Regione intende istituire un sistema di monitoraggio per rispondere a due
fondamentali obiettivi: fornire informazioni per le statistiche ufficiali a livello nazionale ed
europeo e fornire informazioni per la valutazione in itinere del PRSS.

Principali azioni
541 Predisposizione e avvio del Centro di monitoraggio regionale
Descrizione

Occorre procedere alla progettazione e alla messa in funzione del Centro di
monitoraggio regionale, concepito come rete dei Centri provinciali. |l sistema di
monitoraggio deve rispondere a due fondamentali obiettivi: il primo & quello di
migliorare linformazione e la conoscenza per le statistiche ufficiali a livello
nazionale e europeo; il secondo & quello di fornire informazioni per monitorare e
valutare le prestazioni delle misure di piano. |l Centro dovra attivare quattro funzioni
di monitoraggio tra loro complementari e interdipendenti monitoraggio
dellincidentalita; monitoraggio del traffico; monitoraggio delle strade; monitoraggio
del piano della sicurezza.

Linea strategica 5.5.0 Attivare la formazione professionale permanente

Descrizione sintetica

Questa linea strategica mira alla formazione & al continuo aggiornamento professionale dei
tecnici della pubblica amministrazione e dei professionisti privati, operanti nel campo della
sicurezza stradale.

Principali azioni

5.5.1 Costituzione di un centro di formazione e di ricerca permanente per la
sicurezza stradale

Descrizione

L'azione consiste nella costituzione di un servizio di formazione permanente con |l
compito di fornire un'articolata offerta formativa, in grado di rispondere alle varie
esigenze che la politica della sicurezza stradale pone.

C'e bisogno di accrescere continuamente il livello della competenza tecnica, del
saper fare e della capacitd di innovare. Occorre avviare un progetto di formazione
permanente che possa garantire un elevato livello qualitativo, aperto ad un pid
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ampio ambito sovraregionale. A questo scopo il centro deve poter contare
sull'apporto di una rete di esperti intemazionali, collegandosi strettamente con le
iniziative assunte dalla Commissione europea in materia di sicurezza stradale.

Il Centro di formazione deve svolgere anche la funzione di ricerca e di
individuazione delle migliori pratiche, di trasferimento delle lezioni apprese, di
biblioteca dei principali testi ed in continuo aggiornamento con lo scopo di
diffondere il pil possibile le pratiche innovative e di comprovata efficacia con diversi
strumenti (corsi aggiornamento, convegni, seminari, newsletters, ecc.)

Linea strategica 5.6.0 Sviluppare, a tutti i livelli, una programmazione partecipata

Descrizione sintetica

Un'efficace politica della sicurezza stradale deve far leva sul crescente coinvolgimento
partecipativo della cittadinanza. A tutli i livelli della Pubblica Amministrazione, occorre trovare le
forme pil appropriate per assicurare la partecipazione attiva dei soggetti interessati e dei singoli
cittadini.

Principali azioni

5.6.1 Consolidamento e potenziamento del lavoro della Consulta regionale per la
sicurezza stradale
Descrizione
Si intende potenziare I'attivita della Consulta regionale per la sicurezza stradale, in
modo da poter affrontare con crescente competenza e incisivita i vari temi della
politica regionale.

5.6.2 Elaborazione di un prototipo di sito web per la sicurezza stradale da
diffondere gratuitamente agli Enti Locali
Descrizione
Ad ogni livello di governo le informazioni di interesse pubblico, come sono quelle
concernenti la salute umana, devono essere accessibili al pubblico, secondo il
principio dell'e-government (si veda a questoc proposito la direttiva 2003/4/CE
dell’'Unione europea). Per gquesto motivo, l1a Regione intende elaborare un prototipo
di sito web da rendere gratuitamente disponibile a Province e Comuni, per
incentivare lo sviluppo della rete dei siti web provinciali e comunali in materia di
sicurezza stradale, in ordine ai quali, purtroppo, va riscontrata una diffusa carenza
informativa.
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3. AMBITI DI INTERVENTO

Le responsabilitd in materia di sicurezza stradale sono ripartite fra molti livelli di governo, e
I'Unione europea non pud perseguire il traguardo fissato con le sole azioni di sua competenza;
di conseguenza, “dimezzare il numero di vittime della strada nell'Unione europea entro il 2010"
non pud che essere “una responsabilita condivisa”.

MNel Piano regionale della sicurezza stradale si afferma che non vi & politica efficace che non
poggi su solidi strumenti di governo (finanziari, normativi, amministrativi) e su efficaci azioni di
governance (valutazione e revisione delle politiche; sviluppo della conoscenza scientifica e della
formazione professionale; coordinamento e coesione del soggetti interessati; crescente
partecipazione dei cittadini per una visione e una responsabilita condivise).

Il presente Programma Iriennale si propone di dare attuazione alle azioni individuate come
prioritarie attraverso una ampia azione di governance che coinvolga tutte le istituzioni ed il
complesso dei soggetti a vario titolo competenti, nell’'obiettivo pil generale di fondare i pilastri
portanti della politica della sicurezza stradale a tutti livelli di governo.

A tal fine le azioni sono state raggruppate secondo tre ambiti principali di intervento:

* azioni di promozione e di sostegno per attivita ed iniziative a cura degli Enti Locali. |l
programma individua alcune linee di intervento, ritenute prioritarie, che coinvolgono
direttamente il livello locale (Province e Comuni) al quale spetta |'elaborazione di piani,
programmi & progetti, secondo le linee guida delle migliori pratiche. Alla Regione spetta il
compito di sostenerne, mediante il cofinanziamento, I'attuazione sviluppando le necessarie
forme di coordinamento e cooperazione;

« azioni dirette della Regione. |l programma individua alcune linee di intervento, ritenute
prioritarie, il cui livello di riferimento I'ambito regionale. Si tratta di promuovere e sostenere
finanziariamente progetti & programmi di ampia portata per la cui attuazione si prevedono
forme di cooperazione interistituzionale;

= attivitd di carattere normativo e regolamentare. A tale ambito fanno riferimento quelle
iniziative che, pur collocandosi nell'ambito normativo nazionale ed europeo, possano
essere utili a creare e precisare le condizioni giuridiche piu adatte per sostenere l'avvio ed il
consolidamento di una politica nuova e complessa come quella della sicurezza stradale.
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3.1 Azioni e risorse previste

AMBITO DI INTERVENTO: PROMOZIONE E SOSTEGNO ATTIVITA / INIZIATIVE
DEGLI ENTI LOCALI

Anno finanziario
Azione 2007 2008 2009
Linea strategica 1.1.0 Diffondere la strategia delle zone 30 nelle aree urbane

Incentivi ai Comuni per la
realizzazione delle zone 30
secondo le linee guida delle
migliori pratiche

3.000.000 3.000.000 3.000.000

Incentivi ai Comuni per la

realizzazione dei percorsi sicuri |
casa-scuola 1.000.000 1.000.000 1.000.000

Linea strategica 1.2.0 Mettere in sicurezza la rete stradale extraurbana

Incentivi alle Province per

lelaborazione di progetti secondo |

le linee guida e le miglori pratiche 1.000.000 1.000.000 1.000.000
Linea strategica 2.1.0 Razionalizzare le campagne per la diffusione della sicurezza
stradale

Diffusione della campagna di
comunicazione sperimentata sulle

e : (1) =l
dqreltrum nl'egnnnalu sr 10,1 1.' 200.000 200.000
contribuli a Comuni e Province
Linea strategica 2.2.0 Intensificare il controllo e la repressione dei comportamenti di

guida a rischio
Interventi sperimantali di
enforcement; contributi agli Enti 2)

Locali per linstallazione
rilevatorifdissuasori di velocita

1.000.000 1.000.000

Linea strategica 2.3.0 Diffondere un comportamento di guida responsabile

|
1.835.000 (3) 1.000.000 1.000.000

Realizzazione di una rete di
impianti di guida sicura in
Piemonte: contributi alle Province
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AMBITO DI INTERVENTO: AZIONI DIRETTE DELLA REGIONE

Azione

Anno finanziario

2007 2008 2009

Linea strategica 1.2.3

Mettere in sicurezza la rete stradale extraurbana

Interventi di messa in sicurezza della rete
regionale

Linea strategica 2.2.0

Interventi sperimentali di enforcement:
installazione di sistemi di rilevazione della
velocitda media su tratte ad elevato rischio

Rafforzamento dei programmi di
prevenzione & controllo su strada per la
guida in stato di ebbrezza (alcol e
stupefacenti)

Intensificare il controllo e la repressione dei
comportamenti di guida a rischio

300.000

300.000(4}) 300.000

300.000 300.000 300.000

Linea strategica 2.3.0

Corsi di driver improvement per neopatentati
ed operatori professional

Diffondere un comportamento di guida responsabile

1.000.000(5) 1.000.000 1.000.000

Linea strategica 2.4.0

Sostegno all'attivita del CRESS -
Coordinamento Regionale per 'Educazione
alla Sicurezza Stradale nelle scuole di ogni
ordine e grado

Promuovere l'educazione alla sicurezza stradale
presso le scuole e le famiglie

300.000

300.000 300.000

Linea strategica 2.5.0

Azioni del Piano Regionale di Sorveglianza
& Prevenzione degli Incidenti Stradali 2006 -
2008

Rafforzare I'azione sanitaria di sorveglianza e
promozione della sicurezza stradale

Risorse regionali del Piano Sanitario

Linea strategica 3.1.0

Progetto pilota per la
promozionefinstallazione delle scatole nere
sui veicoli

Incentivi per la diffusione di veicoli sicuri

Incentivare la diffusione dell'innovazione tecnologica
per la sicurezza dei veicoli

500.000

3.000.000 3.000.000

3.000.000
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Linea strategica 4.1.0 Rinforzare la gestione della sicurezza stradale sul
lavoro

Incentivi alla realizzazione di inziative per
combattere lncidentalita stradale correlata
al lavoro

200.000

200.000 200.000

Linea strategica 4.2.0

Progetto Infomaobilita: applicazioni relative
alla sicurezza stradale

igliorare la gestione e la regolazione del traffico

1.230.000 (&)

500.000 500.000

Linea strategica 5.4.0

Attivare le funzioni di monitoraggio e valutazione

Costituzione del Centro di Monitoraggio
Regionale per la Sicurezza Stradale

1.320.000 (7)

1.200.000 (7) 500.000

Linea strategica 5.5.0

Costituzione di un centro di formazione e di
ricerca permanente per la sicurezza stradale

Attivare la formazione professionale permanente

200.000

200.000

Linea strategica 5.6.0 Sviluppare, a tutti i livelli, una programmazione
partecipata
Consolidamento dell'attivita della Consulta
regionale per la Sicurezza Stradale
Elaborazione di un prototipo di sito sulla
sm.:rezef stradale da diffondere presso gl 100.000
enti locali
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AMBITO DI INTERVENTO: ATTIVITA REGOLAMENTARE /| NORMATIVA
Anno finanziario

Azione 2007 2008 2009
Linea strategica 1.2.0 Mettere in sicurezza la rete stradale extraurbana
Predisposizione di linee guida
100.000
Linea strategica 2.1.0 Razionalizzare le campagne per la diffusione
della sicurezza stradale

Predisposizione di un Piano strategico regionale

R : . a cura della Direzione Comunicazione Istituzionale
sulla comunicazione e di un protocollo fra Enti

Linea strategica 4.3.0 igliorare la gestione del trasporto delle merci e in
rticolare di quelle pericolose

Predisposizione di un piano delle aree di sosta

per il rasporto delle merci pericolose 100.000 100.000

Linea strategica 5.1.0 [Costituire un fondo per la sicurezza stradale
‘Costituzione di un fondo finanziario | " Collaborazioni con le Direzioni competenti

Linea strategica 5.2.0 Migliorare il quadro normativo
‘Redazione di un disegno di legge regionale in | | Collaborazioni con le Direzioni competenti

materia di sicurezza stradale

Riferimenti alla sicurezza stradale nella nuova

i Collaborazioni con fe Direzioni competenti
legge urbanistica

Linea strategica 5.3.0 Rafforzare la struttura amministrativa

Istituzione, presso le Provinge & Comuni, di
uffici della sicurezza stradale e individuazione
dei responsabil della sicurezza stradale

Protocolli di cooperazione tra Province, Comuni,
Anas, Concessionarie e di condivisione delle
linee guida per la sicurezza siradale

Protocolli di cooperazione tra forze dell'ording
{Polizia di Stato, Carabinieri, Polizia Locale)

Coltaborazioni con le Direzioni competenti

NOTE

{T)Finanziato €200.000 nel 2006 per le direttrici regionali n, 10,11

(2WFinanzisto € 1.200.000 nel 2006 per Province ¢ Comuni inferessale dale direffrici regionali n. 10,11,
{3).¢4).(5), (6)Rizorse previste dal Programma regionale 2006 -2007

{7} Cofinanziamenio statale sul Secondo programima Annuaie of Alfuazione del PNSS
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3.2 Modalita di allocazione delle risorse

Annualmente, a sequito dell'approvazione della legge regionale di bilancio di previsione e di
bilancio pluriennale; verificate le reali disponibilita finanziare, la Giunta regionale approva il
Programma di Azione Annuale, cui spetta il compito di definire operativamente le azioni, le
modalita di attuazione ed i beneficiari finali delle azioni individuate dal Programma Triennale.

| programmi, elaborati annualmente, potranno riguardare ambiti di azione di Province & Comuni,
in forma singola o associata, di enti strumentali, di enti di ricerca, di associazioni, ecc.

Nel caso di procedure concorsuali di allocazione delle risorse, definite dai programmi, le stesse
dovranno presentare, per ogni azione le seguenti caratteristiche:

a) determinazione dei destinatari dell'azione di incentivazione e degli interventi ammessi a
cofinanziamento,

b) definizione dei tempi entro cui presentare le proposte e, in caso di assegnazione di
finanziamento, entro cui completare gli interventi;

¢) requisiti della proposta per accedere al cofinanziamento;

d} parametri per la valutazione di merito e punteggio di merito per ciascun carattere della
proposta;

e) entita e quote di cofinanziamento massimo.

Le procedure concorsuali, cosi come le procedure concertative, dovranno definire una
graduatoria di merito per I'accesso ai finanziamenti; una soglia che identifica le proposte non
coerenti con i principi, con gli obiettivi & con le linee di azione del Piano regionale della
sicurezza stradale e che, conseguentements, non potranno essere ammesse al finanziamento.
| destinatari dei cofinanziamenti sono tenuti:

a) alla rendicontazione dello stato di avanzamento dei lavori;

b) al monitoraggio dei risultati conseguiti in termini di evoluzione dello stato della sicurezza
stradale, con particolare riferimento al numero di vittime degli incidenti stradali;

c) alla diffusione/disseminazione del risultati e della valutazione di efficacia, affinché si possa
costituire un patrimonio delle buone pratiche.

3.3 Rapporto Triennale sullo Stato di Attuazione: monitoraggio, informazione
tecnica, diffusione delle buone pratiche

Nella Relazione illustrativa del PRSS si ribadisce come un piano sia un processo che dipende
da una pluralita di decisori e dail'andamento di variabili esogene non influenzabili dal soggetto
responsabile della sua gestione; & un processo caratterizzato da margini di incertezza, che
sono tanto pil ampi quanto pid il sistema da pianificare & complesso e richiede azioni di lungo
periodo; complessita e tempi lunghi aumentano il rischio di sbagliare le previsioni e di dover
maodificare le scelte iniziali.
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Il metodo delle buone pratiche della pianificazione impone che il piano si ponga precisi traguardi
e ne verifichi il perseguimento tramite il monitoraggio.

Nella valutazione dei piani I'attenzione si deve concentrare sulla gestione del processo di
attuazione, che @ caratterizzato da una sequenza di atli negoziali tra diversi centri decisionali
pubblici, tra pubblico e privati e, pit in generale, tra pubblici amministratori e cittadini.

La perdita di controllo sulle modalita di attuazione del piano si configura come la negazione del
principio di responsabilita.

| risultati dei monitoraggi e delle relative valutazioni vanno resi pubblici attraverso appositi
rapporti, @ vanno fatti oggetto di momenti di discussione e di confronto aperti a tutti i soggetti
interessati.

Al termine del triennio di programmazione, I'Assessorato ai Trasporti presentera il Rapporto
triennale sullo stato di atfuazione del PRSS, in cui verranno descritti | risultati dell'attivita di
monitoraggio e valutazione e wverranno proposte le eventuali revisioni da adottare per la
formazione del successivo Programma [riennale. Tale Rapporto, previa discussione in sede di
Consulta, verra presentato al Consiglio regionale e, successivamente, trasmesso al competente
Ministero nel quadro dell'attivitd di cooperazione interistituzionale prevista dal Plano nazionale
della sicurezza stradale.

La costante verifica dell'efficacia del processo di piano deve avvenire in piena trasparenza; ciog
deve essere resa accessibile al largo pubblico: questo dar conto pubblicamente dell'efficacia
del piano risponde al principio basilare della responsabilita pubblica dell'azione politica.

Il problema della sicurezza stradale, come pil volte affermato nella Relazione illustrativa del
PRSS, & un problema complesso che richiede una profonda innovazione nella politica fin qui
svolta dal complesso della Pubblica Amministrazione: bisogna diffondere, nel modo pid
rapido ed efficace, una strategia comune basata sulle migliori pratiche.

Il trasferimento & un'azione complessa che non pud essere ricondotta esclusivamente alla sfera
della competenza tecnica, per quanto importante questa possa essere. Il trasferimento di
pratiche sociali, che investono interessi della collettivita, quale quello della sicurezza stradale,
richiede il sostegno di un'apposita organizzazione, che sia in grado di affrontare, nel dovuto
modo, questa molteplicita di aspetti e, soprattutto, che sappia farsi carico della divulgazione
delle Best Practices, in modo da poterle trasferire a tutti | soggetti istituzionali cui essa si
riferisce. Si inserisce in una funzione di governance mirata a diffondere linnovazione
necessaria per cogliere sfide impegnative come quelle poste dalla sicurezza stradale.
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APPENDICE. IL PROGRAMMA REGIONALE DI AZIONE 2006-2007

In attesa dell'elaborazione della versione definitiva del piano e del suo Programma triennale di
attuazione, al fine di dare continuita all'azione intrapresa sul territorio in materia di sicurezza
stradale, gia iniziata con il programma di interventi denominato Programma regionale di azione
2004-2005, svolto in esecuzione del Primo programma di attuazione del Piano nazionale della
sicurezza stradale, la Regione ha varato un Programma regionale di azione relativo al 20086-
2007, per promuovere e sostenere finanziariamente alcune azioni prioritarie.

Le azioni che sono riportate qui di seguito, ripartite per campi d'azione e linee strategiche del
Fiano regionale della sicurezza siradale, con lindicazione delle rispettive risorse finanziarie,
appartengono a due categorie:

» misure regionali di intervento 2006-2007: proposte di progetti tecnologici di controllo-
repressione, progetti di formazione, prevenzione, educazione;

= progetti e programmi di intervento afferenti al Secondo programma di attuazione del Piano
nazionale della sicurezza stradale.

1.0.0 INFRASTRUTTURA

1.1.0 Mettere in sicurezza le aree urbane
Secondo Programma Attuazione PNSS

Comune di Ovada: protezione integrativa degli atiraversamenti pedonali con
apparecchiature ad alimentazione fotovoltaica e sistemi luminosi a led.
Costo del progetto € 60.000

Comune di Bra: intervento infrastrutturale.
Costo del progetto € 1.085.376

Comune di Chieri: realizzazione di rotatorie su corso Toring.
Costo del progetto € 300.000

Comune di Cleggio: rotatoria intersezione 5.5, 32 via Carmine.
Costo del progetto € 371,000

Comune di Nicheline: rotatoria via Debouché via Nenni.
Costo del progetto € 300.000

""""""""" | Comune di Quattordio: realizzazione di percorso pedonale e polenziamento
dellilluminazione.
Costo del progetto € 300.000

Comune di Novara: messa in sicurezza di large Don Minzoni con rotatoria.
Costo del progetio € 620.000
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Comune di Borgomanero: interventi 8 & 9 del PGTU (rotatorie),
Cosfo del progetto € 300.000

Comune di Chianocco: marciapiedi pedonali.
Costo del progetto € 419.420,44

Comune di Vigliano Biellese: interventi in via Milano.
Costo del progetto € 1.025.000

Comune di Fossano: moderazione del traffico viale Regina Elena.
Costo del progetto € 1.290.000

Comune di Demonte: sistemazione urbana e 5.5, 21 Colle Maddalena.

Costo del progetto € 300.000

"""""""""" Comune di Nizza Monferrato: interventi viabilita urbana.
Costo del progetto € 320.000

"""""""""" Comune di Ovada: rotatoria strada Molare.
Costo del progetto € 300.000

"""""""""" Comune di Cirié: riassetlo via Robassomero,
Costo del progetto € 485.000

""""""""""" Comune di Cameri: moderazione del raffico viale Marconi.
Costo del progetto € 600.000

""""""""""" Comune di Nichelino: rotatoria via Torino — via Trento — via Oceelli.
Cosfo del progetto € 300.000

"""""""""" Comune di Canale: messa in sicurezza di intersezioni.
Costo del progetto € 400.000

"""""""""" Comune di Garessio: messa in sicurezza di intersezioni e tratti urbani.
Coslo del progetto € 345.000

"""""""""" Comune di Forno Canavese: interventi vari.
Costo del progetto € 270.000

1.2.0 Mettere in sicurezza la rete stradale extraurbana

Secondo Programma Attuazione PNSS

Provincia di Torino: completamento azioni di messa in sicurezza strada regionale 23.
Costo del progetto € 325.000

Provincia di Alessandria: S.R. 10 Padana inferiore, ulteriore ammodernamento nella
tratta km 99 fino alla rotatoria S.P. 248.
Costo del progetio € 1.000.000

Provincia di Cuneo: 5.P. 7 tronco Pollenzo Roddi, lavori di rettifica del tracciato.
Costo del progetto € 660.000

Provincia di Novara: intervento sulla 5.R. 11 Padana inferiore.
Costo del progetto € 500.000

Provincia di Biella: messa in sicurezza sirada ex 5.5, 230 di Massazza stralcio primo
piano.
Cosfo del progetto € 1.670.000
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Unione Sei in Langa: messa in sicurezza strade comunali del territorio.
Cosfo del progetto € 371.822.73

Comune di Borgone di Susa: intervenli infrastrutturali lungo la 5.5. 25,
Costo del progetto € 278.342,60

Provincia di Vercelli: realizzazione rotatoria allintersezione S.R. 143 - 5.P. 53.
Costo del progetto € 300.000

Provincia di VCO: interventi su S.R. 229 del lago d'Orta e 5.P. 166 della Valle
d'Ossola.
Costo del progetio € 350.000

Provincia di Movara: rotatoria S.P. 596 - S.P. 10.
Costo del progetto € 500.000

Provincia di Asti: interventi lungo la S.R. 457 di Moncalvo.
Cosfo del progetto € 1.200.000

Provincia di Asti: interventi lungo la S.R. 592 di Canelli.
Costo del progetto € 749.108

Comune di Acqui Terme: due rotatorie lungo la ex 5.5. 30 della Valle Bormida.
Costo del progetto € 700.000

2.0.0 UOMO
2.1.0 Lanciare la campagna per la diffusione della sicurezza stradale
Misure regionali di intervento

Lancio di un progetto di comunicazione puntuale e specifico sulle tre direttrici (S.R. 10,
11, 20) oggetto di intervento dei progetti pilota proposti nell'ambite del Primo Programma
Annuale di attuazione del PNSS.

Impegno finanziario € 200.000

2.2.0 Intensificare il controllo e la repressione dei comportamenti di guida a
rischio
Misure regionali di intervento

In collaborazione con la Polizia Stradale e la Direzione regionale Polizia Locale,
elaborazione di un programma di intervento con controlli sui punti pid critici della rete
viaria piemontese mediante I'uso di tecnologie avanzate.

Impegno finanziario € 300.000

Secondo Programma Attuazione PNSS

Comune di Torino: realizzazione di interventi integrati di telecontrollo-monitoraggio e
dissuasione dei comportamenti a rischio su corso Unita d'lalia.

Costo del progetto € 600.000
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2.3.0 Diffondere un campﬂﬁﬂmemﬂ di guidﬂ I"Eﬁpﬂnsahile
Misure regionali di intervento

--------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

Interventi di formazione e prevenzione: a partire da una valutazione dell'esperienza del
Primo programma annuale di attuazione del PNSS, la Regione intende proseguire e
affinare le iniziative affidate a Consepi mirate ad instaurare nel conducente un modello di
comportamento di guida responsabile e ad accrescere I'abilita alla guida, rivolgendosi
soprattutto alla categoria di conducenti pil a rischio, ciog ai giovani, ai neopatentati e
agli operatori professionali di autotrasporto o della sicurezza.

Impegno finanziario € 2.500.000

Predisposizione di una rete di centri specializzati di guida sicura “light” dislocati in
Piemonte, con localizzazioni che permetlano la copertura dell'intero territorio allo scopo
di risponders alle esigenze dei soggetli interessati ad usufruime, Allo sviluppo del
progetto. che ricomprende il Centro di Guida Sicura *MOTOR OASI® di Susa,
parteciperanno: le amministrazioni provinciali, la Consepi Sp.a. e 'ACI - Direzione
Interregionale Piemonte, Liguria & Valle d'Aosta.

Impegno finanziario € 2.475.000

2.4.0 Promuovere I'educazione alla sicurezza stradale
Misure regionali di intervento

Sostegno al programma di attivita elaborato dal CRESS per il biennio scolastico 2006-
2007 e 2007-2008, che comprende proposie per le scuole e gli studenti, per la
formazione dei docenti, per la sensibilizzazione ed il coinvolgimento di famiglie e
territorio, per la definizione del materiale didattico, per linee guida di verifica e
valutazione,

Impegno finanziario € 300.000

Secondo Programma Attuazione PNSS

Provincia di Alessandria: scuola superiore per la mobilita sicura.
Costo del progetto € 1.224.000

4.0.0 GESTIONE
4.3.0 Migliorare la gestione e la regolazione del traffico
lﬂ'mure regionali di intervento

Progetto Infomobilita: interventi per migliorare la gestione e la regolazione del traffico,
come importante confributo alla sicurezza, avvalendosi in particolar modo della
telematica applicata ai trasporti.
Impegno finanziario € 1.500.000

Secondo Programma Aftuazione PNSS

Prnurincia di Cuneo: sistema di analisi di presenza ghiaccio e analisi dei parametri di
tafnperalura e umidita,
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Comunita montana Valle Stura: interventi tecnologici  innovativi mediante
l'installazione di segnaletica luminosa
Costo del progetto € 143.337,50

Eomune di Borgene di Susa: interventi tecnologici lungo la 5.5. 25.
Cosm del progetto € 37,574

Comune di Chieri: ampliamento del sistema di controllo del territorio.
Costo del progetto € 200,000

Comune di Trecate: sistema di controllo del territorio.
Costo del progetto € 152.953,39

Comune di Buseca: viabilita sicura.

Costo del progetto € 75.000
Cornuna di Forno Canavese: interventi vari. '
Costo del progetto € 30.000

| Comunita collinare via Fulvia; prﬂgall.c.: Lr;t.ééra;tu tecnologico.
Costo del progetto € 151.105,28

Comune di Viguzzoleo: interventi tecnologici via | Maggio.
Costo del progetto € 79.000

5.0.0 GOVERNO E GOVERNANCE
53.0 Promuovere a tutti i livelli una pianificazione efficace della sicurezza
stradale

Secondo Programma Attuazione PNSS

Comune di Asti; piano integrato di sicurezza stradale,
Costo del progefto € 995800

Comune di Carmagnola: interventi integrati di sicurezza stradale.
Costo del progefto € 506.000

Comune di Savigliano: interventi integrati di sicurezza stradale.
Costo del progefto € 1,194,600

Comune di Bra: interventi integrati di sicurezza stradale.
Costo del progefto € 1.110.376

Comune di Rivoli: interventi integrati di messa in sicurezza.
Costo del progetto € 924.500

5.4.0 Attivare le funzioni di monitoraggio e valutazione
Secondo Programma Attuazione PNSS

Provincia di Torino: consolidamento Osservatorio provinciale incidentalita.

Costo del progetto € 75.000
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