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1 Premessa 

Il Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) costituisce lo strumento di Pianificazione setto-

riale  in materi a di Sicurezza Stradale, a livello comunale previs to dal Piano Nazionale di Sicurezza Stradale 

(PNSS).  

Il PCSS è chiamato a definire uno scenario di intervento articolato sui due livelli di gestione dei fondi 

e dei progetti previsti  dal PNSS (vedi Paragrafo 1.1.2) a partire da una solida analisi del problema. Ciò vale 

in particolare per un Comune come quello dellõAquila che, per la sua vocazione di polo universitario, può 

costituire un fertile terreno per lo sviluppo di progetti strategici locali , replicabili anche in altri contesti , 

come ad esempio quelli ispirati ai concetti di strade self -explaining  (che inducono comportamenti di guida 

adeguati) e forgiving  (che possono òtollerareó,  entro certi  limiti , comportamenti di guida pericolos i).  

Parimenti, sul versante dei progetti a scala squisitamente locale, come  evidenziato anche dal PUMS 

vigente, esistono numerosi quartieri e frazioni in cui la redistribuzione di attivit¨ e residenze allõinterno 

del cratere , unitamente allõaumento del traffico che ne ¯ derivato su una viabilità del tutto inadeguat a, 

impone di prevedere interventi di moderazione della velocità e  di eliminazione delle cause passive dõinci-

dentalità.  

In sostanza, oltre al suo valore intrinseco e autoreferenziale, il PCSS dellõAquila presenta tutti i 

presupposti per configurarsi come un Piano a caratter e prototipal e e replicabil e in altri contesti ,  ampliando 

le opportu nità di intercettare risorse utili alla sua completa attuazione , prevista per step biennali nellõarco 

decennale della sua validità.  

Lõapproccio alla redazione del Piano si è uniformato a  quanto previsto dalle Linee guida per la 

redazione del PNSS e dallo stesso Piano Nazionale per quanto attiene i cinque Pilastri del Piano, gli obiettivi 

e le strategie generali e specifiche.  

Il Piano è accompagnato da un Documento riguardante il Piano di Monitoraggio comprensivo della 

Banca Dati dellõincidentalit¨ 2010 ð 2022 del Comune dellõAquila e una manualistica per lõaggiornamento 

dei dati, la produzione degli elaborati su GIS e degli in dicatori previsti dal PNSS per valutare lõandamento 

del fenomeno.  

1.1  Inquadramento normativo  

1.1.1  GLI OBIETTIVI COMUNITARI 

Il PCSS vede la luce nel corso di un decennio denso di iniziative  per la sicurezza stradale (2021-

2030). Lõobiettivo della Commissione Europea è la riduzione del 50% dei decessi e dei feriti gravi entro il 

2030 con un benchmark calcolato al 2019. I progressi sono misurati attraverso i più basilari indicatori e 

quindi decessi e feriti sulla strada. Tuttavia,  al fine di comprendere meglio le dinamiche che influenzano 

il sistema della sicurezza stradale, la Commissione Europea e gli Stati Membri hanno elaborato una serie 

di Key Performance  Indicators  (KPI) o indicatori di prestazione. Gli indicatori di prestazione in corso di 

valutazione sono: 

Å Velocità  

Å Distrazione alla guida  

Å Guida sotto effetto di alcool e droghe  

Å Uso di sistemi di protezione  

Å Sicurezza di veicoli e infrastrutture  

Å Efficienza di sistema di soccorso in caso di incidente  
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A questi obiettivi si aggiunge la DICHIARAZIONE DI STOCCOLMA che nel 2020 ha posto le basi per la 

cosiddetta «Vision Zero» ovvero zero vittime sulla strada entro il 2050.  Questi obiettivi non sono sola-

mente di natura comunitaria ma vengono anche direttamente promossi dalle Nazioni Unite e dallõOrganiz-

zazione Mondiale della Sanit¨ nellõambito delle proprie attivit¨ di promozione della sicurezza stradale. 

Si evidenzia come nel precedente decennio ( 2010-2019) lõobiettivo era quello di ridurre entro il 2020 

i morti sulla strada del 50% rispetto al  2010. Tale risultato non ¯ stato centrato dallõItalia che,  dopo un 

primo quinquennio  molto positiv o ha rallentato la propria riduzione . Il confronto con i benchmark è visibile  

nella figura che è relativa ai primi sei mesi di ogni anno visto che per il 2024 al momento è disponibile solo 

la stima per il primo semestre . Dalla figura emerge chiaramente come fino al 2014 gli obiettivi comunitari 

sembravano alla portata del nostro paese ma nel secondo semestre i decessi si sono stabilizzati attorno 

alle 1500 unit¨ a semestre. Lõimpatto della pandemia da Covid ha permesso di centrare lõobiettivo europeo 

nel 2020 e il nuovo benchmark al 2019 ha consentito di avvicinarsi ai target; tuttavia, in base alle stime 

per il 2024 la mortalità risulterà leggermente superiore allontanandosi nuovamente dai valori target as-

sunti.  

 
Figura 1: Serie storica 2001 -2019 [Fonte: Report ISTAT 2019]  

 
Figura 2: Confronto con i benchmark degli obiettivi comunitari per il primo semestre dellõanno [Fonte: Report 

ISTAT primo semestre 2024]  
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Figura 3: Infografica  [Fonte: Decade of Action for Road Safety, OMS e ONU]  

1.1.2  IL PIANO NAZIONALE DI SICUREZZA STRADALE (PNSS) 

Il Piano Nazionale Sicurezza Stradale 2021-2030 (PNSS 2030) si pone come obiettivo quello di fornire 

un documento di programmazione, che, attraverso successivi programmi operativi di attuazione, consenta 

di imprimere al processo di riduzione della incidentalità stradale un forte impulso, dopo un periodo di 

significativo miglioramento nei primi anni del 2000 ed un successivo rallentamento negli anni più recenti.  

Il PNSS 2030 si colloca a valle dei due documenti precedenti: Piano PNSS 2010 e relativo aggiorna-

mento PNSS Orizzonte 2020, redatti al termine di due decenni durante i quali sono stati ottenuti importanti 

risultati nel processo di miglioramento della sicurezza stradale in Italia.  

Il Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità Sostenibil e (oggi MIT) ha elaborato una prima ver-

sione del PNSS 2030, oggetto di consultazione fino al mese di Luglio 2021 e nel Novembre 2021 il MIMS ha 

trasmesso alle Camere il PNSS recante gli indirizzi generali e linee guida di attuazione per la sicurezza 

stradale.  

Il Piano fissa come obiettivo generale quello di dimezzare il numero di morti (da 3000 a 1500) entro 

il 2030 e individua quali soggetti a maggior rischio e, dunque, meritevoli di particolare tutela i ciclisti ,  i 

pedoni,  i conducenti di ciclomotori e motocicli , i bambini  e gli individui  di età superiore a 65 anni. Per 

ciascuna di queste categorie, il Piano detta linee strategiche specifiche basate sull'analisi dei fattori di 

rischio e dalle azioni da intraprendere.  

¶ Per i ciclisti e i pedoni, tra i fattori di rischio sono inseriti la disattenzione, carenze uditive o 

cognitive, la mancata osservanza della segnaletica, condizioni metereologiche avverse e con-

dizioni infrastrutturali carenti. Le azioni dovrebbero mirare qu indi a migliorare la visibilità e 

l'illuminazione, introdurre corsie e piste ciclabili , responsabilizzare i conducenti e tutti i sog-

getti interessati (automobilisti, ciclisti e pedoni);  
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¶ Per i conducenti delle due ruote a motore, tra i fattori di rischio sono inseriti la disattenzione, 

la mancata osservanza della segnaletica e delle distanze di sicurezza, l'assunzione di rischi 

eccessivi,  la velocità non consentita e il non corretto uso dei dispositivi di protezione. Tra le 

azioni, si prevede di responsabilizzare i conducenti, irrigidire i controlli sulla velocità dei 

ciclomotori e motocicli, favorire la circolazione di veicoli più sicuri .   

¶ Per i bambini, tra i fattori di rischio figurano il non corretto uso dei dispositivi di protezione 

e le caratteristiche progettuali dei veicoli. Tra le azioni, si prevede di intensificare l'educa-

zione stradale, responsabilizzare i genitori (o i tutori) e munire i percorsi casa -scuola di spe-

ciali iniziative di gestione del traffico . 

¶ Per gli utenti over 65, tra i fattori di rischio figurano la distrazione, che include  un possibile 

crescente deficit  cognitivo, le caratteristiche del traffico, un uso non corretto dei dispositivi 

di protezione. Tra le azioni, si prevede di  progettare strade autoesplicative, che riducano il 

rischio di manovre pericolose come la guida contromano e che mitighino le conseguenze degli 

errori, attraverso misure di miglioramento della visibilità e dell'illuminazione, della segnale-

tica orizzontale e verticale, di informazione e avviso ai conducenti, delle banchine e del mar-

gine laterale; favorire la circolazione di veicoli che offrono una maggiore protezione degli 

occupanti e aggiornare gli over 65 sul corretto utilizzo delle tecnologie di sicurezza attiva.  

Si evidenzia che il Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) costituisce lo strumento di piani-

ficazione settoriale in materia di Sicurezza Stradale a livello comunale. In quanto tale, il PCSS può attuarsi 

grazie alle risorse previste nell'ambito del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale 2030 (PNSS 2030).  Il 

PNSS viene attuato secondo diverse modalità di finanziamento e gestione degli interventi,  due delle quali 

interessano direttamente i Comuni. Nello specifico, alcuni interventi sono gestiti in via diretta dal Mini-

stero delle Infrastrutture e dei Trasporti, mentre altri sono affidati agli Enti Locali, i quali li attuano su 

specifico finanziamento ministeriale. I nfine, una terza categoria di interventi è gestita dalle Regioni, le 

quali destinano queste risorse in parte ai centri di monitoraggio regionali e in parte al finanziamento di 

progetti degli Enti Locali.  

Gli interventi strategici a livello nazionale saranno gestiti direttamente dal Ministero mentre il se-

condo blocco, ovvero quelli che il Ministero finanzia direttamente agli Enti locali , potranno essere di tre 

tipi:  

¶ Interventi collegati a quelli strategici gestiti direttamente dal MIMS, con applicazioni locali  

¶ Interventi innovativi con forte componente di ricerca e sperimentazione  

¶ Interventi sullõinfrastruttura stradale in aree urbane 

Infine , gli interventi la cui gestione è affidata alle Regioni  si concentrano prevalentemente sul po-

tenziamento della rete dei centri di monitoraggio regionale  e sull'armonizzazione e il collegamento  di 

quelli esistenti. Per quanto riguarda invece gli interven ti gestiti dagli Enti Locali  - finanziati dal Ministero 

tramite le Regioni  - questi sono generalmente indirizzati verso azioni concrete sulle infrastrutture , il mi-

glioramento della gestione della sicurezza stradale  e le attività di formazione.  

Il riferimento ai Centri di Monitoraggio  sottolinea l'esigenza che la redazione e la successiva 

gestione del Piano Comunale della Sicurezza Stradale ( PCSS) siano improntate a un rigore scientifico . 

L'approccio deve essere basato su una analisi sistematica del fenomeno dellõincidentalit¨, evitando 

l' interventismo reattivo  indotto dall'emotività di singoli sinistri. Tali eventi, infatti, sono spesso ricon-

ducibili a comportamenti di guida pericolosa in aperta violazione del Codice della Strada .  In questo 

contesto metodologico, assume un ruolo distinto ma complementare l'azione basata sulla collezione e 

analisi sistematica dei dati sulla configurazione e lo stato della rete stradale comunale, della segnaletica 

e dell'illuminazione, attività che pr ende il nome di Catasto Stradale. Sebbene l'istituzione del Catasto 

Stradale sia prevista dalla normativa di settore e rappresenti un prezioso strumento di supporto  che inte-

ragisce con il PCSS, esso ne esula dai contenuti.  
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Figura 4: Il meccanismo di gestione dei progetti e allocazione dei fond i 

In sintesi, i due percorsi che interessano direttamente le amministrazioni comunali, nell'ambito 

dell'attuazione del PNSS, sono distinti in base alla linea di comunicazione e gestione dei fondi :  

1) Il primo  pone in comunicazione diretta il MIT (ex MIMS) con le amministrazioni  comunali e 

riguarda la gestione di progetti strategici  o specifici ;  

2) Il secondo è un canale indiretto, in cui la Regione funge da intermediario (trait d'union) e da 

ente coordinatore tra il MIT e le amministrazioni locali ,  e riguarda generalmente la gestione 

di progetti di portata prettamente local e. 

Il PCSS opera con l'obiettivo di definire interventi articolati sui livelli previsti dal PNSS, basandosi 

sempre su una solida analisi del problema . Come anticipato nella premessa del presente documento, il 

Comune dellõAquila e il suo territorio manifestano ampie potenzialità  per lo sviluppo e l'attuazione di 

progetti strategici a scala locale . A tal proposito, tali progetti , che rientrano nel secondo canale di ge-

stione, si inquadrano e si innestano direttamente nelle previsioni del PUMS vigente. Questo ultimo in fatti 

già evidenzia lõesistenza di quartieri e frazioni la cui struttura di viabilit¨ risulta del tutto inadeguata ed 

è quindi necessario e prioritario intervenire .  

1.1.3  LIVELLO REGIONALE 

1.1.3.1  Il Piano Regionale Integrato dei Trasporti della Regione Abruzzo  

Il PRIT 2035 della Regione Abruzzo, di recente adozione, individua come obiettivo strategico la 

òminimizzazione dei rischi per la sicurezza nel trasportoó configurandosi quindi come strumento sovraor-

dinato e coerent e con il presente Piano. Tale obiettivo si articola nella Strategia Generale SG4 òAbruzzo 

obiettivo sicurezza stradaleó e,  a cascata, in strategie specifiche di piano. Fra le indicazioni progettuali 

che fornisce il PRIT dellõAbruzzo, si sottolinea lõimportanza dello shift modale nellõambito della  minimiz-

zazione del rischio , promuovendo a tal fine  interventi direttamente legati al potenziamento degli assi 

portanti del trasporto pubblico affinché essi possano sviluppare una sinergia fra gli effetti diretti di questi 

interventi e gli effetti indiretti dello shift modale. Le politiche che quindi vengo no promosse dal PRIT si 

articolano  nei seguenti due gruppi:  

1) Misure dirette: interventi infrastrutturali ,  come adeguamenti e messa in sicurezza di tratti 

stradali sul territorio regionale , con lõobiettivo di ridurre le cause passive dellõincidentalit¨; 

2) Misure indirette: politiche ed interventi volti a promuovere alternative modali allõuso dellõau-

tomobile privata , sia verso mezzi pubblici sia verso mezzi alternativi ,  come le biciclette , con 

lõobiettivo di conseguire la diminuzione dei flussi veicolari  
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Inoltre,  demanda ai livelli di pianificazione inferiori ð fra cui il presente PCSS ð azioni secondo le linee 

strategiche già definite dal PNSS 2030 che le sintetizza come segue: 

¶ Educazione alla sicurezza stradale ; 

¶ Incentivo allõuso di veicoli con maggiori dotazioni di dispositivi di sicurezza;  

¶ Realizzazione di interventi infrastrutturali ispirati ai principi delle strade self -explaining e 

forgiving  o interventi puntuali in corrispondenza dei punti neri .  

Il PRIT 2035 riconosce che la maggior parte degli incidenti avviene in ambito urbano e invita i comuni 

a prevedere azioni atte a ridurre il rischio di incidente stradale fra cui: Zone a Traffico Limitato, Zone 30, 

ambiti protetti, interventi di riordino dello spazio urbano in una logica di condivisione e promiscuità fra le 

varie componenti di traffico per superare la percezione di spazio conteso.  

Infine,  il PRIT propone un abaco di possibili interventi a favore della sicurezza dei ciclisti e di pro-

mozione di soluzioni ITS per lo sviluppo di òSmart Roadsó. 
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2 Analisi dei dati d a fonte  

2.1  Le fonti  dei dati  

Ogni anno ISTAT1 pubblica un report dettagliato sul fenomeno dellõincidentalit¨ in Italia. Tale do-

cumento, sviluppato con ACI2,  è la fonte primaria dei dati. Questo report è la prova del  forte impegno a 

livello centrale  profuso da ACI e ISTAT ogni anno per contrastare  il fenomeno degli incidenti stradali coor-

dinando e valorizzando lo sforzo di tutti gli organi territoriali e di tutte le Forze dellõOrdine. 

I dati non si riferiscono a tutti gli incidenti stradali ma solamente agli incidenti stradali con danni 

alle persone (feriti o morti), secondo la Convenzione di Vienna del 1968. Rientrano pertanto nel campo di 

osservazione tutti gli incidenti stradali veri ficatisi nelle vie o piazze aperte alla pubblica circolazione, nei 

quali risultano coinvolti veicoli fermi o in movimento e dai quali siano derivate lesioni a persone. Sono 

esclusi dalla rilevazione i sinistri da cui non sono derivate lesioni alle persone,  quelli che non si sono 

verificati nelle aree aperte alla pubblica circolazione  e i sinistri in cui non risultano coinvolti veicoli.  

La prima parte del documento riporta considerazioni generali e alcune analisi proprie del report del 

2023 per trarre alcuni spunti di discussione e di riflessione sul fenomeno.  

 
Figura 5: Il report ISTAT 2023  

 

1 ISTAT, istituto nazionale di statistica, è un ente di ricerca pubblico. È presente nel Paese dal 1926 

ed è il principale produttore di statistica ufficiale a supporto dei cittadini e dei decisori pubblici.  

2 ACI, ente pubblico non economico senza scopo di lucro a base associativa che rappresenta e tutela 

gli interessi generali dell'automobilismo italiano del quale promuove e favorisce lo sviluppo.  
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2.2  Il fenomeno italiano  

Come già anticipato, i l fenomeno dellõincidentalit¨ stradale in Italia è in netta ripresa dopo gli anni 

in cui la pandemia da Covid19 aveva ridotto la mobilità delle persone e, di conseguenza, anche gli incidenti 

stradali.  

 
Figura 6: Serie storica incidenti, feriti e decessi in Italia [Fonte: Report ISTAT 2023]  

Sulle strade  italiane nel 2023 si sono registrati un totale di 3'039 morti, una cifra che conferma che 

la riduzione di mortalità sulle strade è in atto ma  che tuttavia il trend di riduzione è ancora troppo lent o 

per centrare gli ambiziosi obiettivi assunti a livello comunitario.  

Se si allarga lõosservazione anche al primo decennio del nuovo millennio appare evidente come la 

riduzione della mortalità  sia stata molta,  per poi rallentare nel decennio successivo. Questo andamento a 

due velocità della riduzione degli incidenti è ancora più evidente se si considerano i decessi rispetto agli 

altri indicatori (numero di incidenti e numero di feriti).  

 
Figura 7: Serie storiche dal 2000 al 2023 [Fonte: ISTAT]  
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Tabella 1: Serie storiche e riduzioni percentuali della mortalità sulle strade italiane [Fonte: ISTAT]  

ANNI Incidenti Morti Feriti 
Tasso di mor-
talità stradale3 

Var. % an-
nua  
dei morti 

Var. %  
dei morti  
vs 20004 

Var. %  
dei morti  
vs 2010 

2000 256'546 7'061 360'013 123.9 - - - 

2010 212'997 4'114 304'720 68.8 - -41.7% - 

2011 205'638 3'860 292'019 64.2 -6.2% -45.3% -6.2% 

2012 188'228 3'753 266'864 62.3 -2.8% -46.8% -8.8% 

2013 181'659 3'401 258'092 56.4 -9.4% -51.8% -17.3% 

2014 177'031 3'381 251'147 56.1 -0.6% -52.1% -17.8% 

2015 174'539 3'428 246'920 57.0 +1.4% -51.5% -16.7% 

2016 175'791 3'283 249'175 54.7 -4.2% -53.5% -20.2% 

2017 174'933 3'378 246'750 56.4 +2.9% -52.2% -17.9% 

2018 172'553 3'334 242'919 55.7 -1.3% -52.8% -19.0% 

2019 172'183 3'173 241'384 53.2 -4.8% -55.1% -22.9% 

2020 118'298 2'395 159'248 40.4 -24.5% -66.1% -41.8% 

2021 151'875 2'875 204'728 48.7 +20.0% -59.3% -30.1% 

2022 165'889 3'159 223'475 53.6 +9.9% -55.3% -23.2% 

2023 166ô525 3ô039 224ô634 51.5 -3.8% -57.0% -26.1% 

 

Come espresso precedentemente , nel 2001 la Commissione Europea ha fissato il primo o biettivo di 

riduzione del numero di vittime del 50% entro il 2010 e lõItalia si è avvicinata molto a  questo obiettivo 

raggiungendo una riduzione del 41,7% dei morti rispetto al benchmark del 20 00. Nel secondo decennio 

invece, calcolato sui dati del 201 0, la riduzione rispetto al 2010 è stata solamente del 22,9% nellõanno 

2019. Per quanto riguarda gli altri indicatori,  le riduzioni sono molto minori :  fra il 2000 e il 201 0 risultano 

dellõordine del 17% per gli incidenti e, rispettivamente,  del 15% per i feriti. Questa  riduzione molto evi-

dente del numero di morti rispetto agli altri indicatori  dimostra che più che la riduzione del numero di 

incidenti si sia ridotta soprattutto la loro gravità. È verosimile supporre che una buona parte di questa 

riduzione di mo rtalità sia da attribuire alle notevoli migliorie avvenute in termini di sicurezza nella pro-

gettazione dei veicoli , nelle tecnologie di dissipazione dellõenergia cinetica e nella cultura di utilizzo dei 

dispositivi di protezione che sono più diffusi ed efficaci, soprattutto cinture e caschi, rispetto ad inizio 

millennio.  

Confrontando appunto lõItalia con i paesi dellõUE emerge come il nostro paese in termini di tasso di 

mortalità risulti a l di sopra della media UE collocandosi al 19° posto con 51.5 morti ogni milione di abitanti.  

 

3 Tasso di mortalità stradale (morti per milione di abitanti)  
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Figura 8: Il posizionamento rispetto all'Unione Europea  [Fonte: Report ISTAT 2023]  

Proseguendo le analisi del report ISTAT si affina il ragionamento sulla mortalità andando ad analiz-

zare la mortalit¨ per fascia dõet¨. Il confronto fra il 2010 e il 2023 della piramide delle età  degli individui 

coinvolti  evidenzia lõaumento dellõet¨ dei decessi sulle strade; tuttavia,  ciò è legato anche al trend  dellõin-

vecchiamento della popolazione . Il grafico del tasso di mortalit¨ stradale per classe dõet¨ restituisce un 

dato altrettanto  interessante. La fascia dõet¨ degli adolescenti (15-19 anni) è perfettamente in media 

rappresentando una netta discontinuità rispetto ai bambini (U14) e questo è verosimilmente legato al fatto 

che quella ¯ lõet¨ in cui i ragazzi e le ragazze godono della  prima autonomia  nei propri movimenti moto-

rizzati  mette ndosi alla guida di ciclomotori e motocicli. La fascia successiva, quel la dei 20-24enni,  vede 

la mortalità schizzare ben oltre la media mostrando come i neopatentati auto siano soggetti particolar-

mente a rischio. Considerando che le capacità fisiche di riflesso e di capacità di sopportare eventuali danni 

fisici minori sono al livello  massimo, è possibile supporre che lõaumento dellõindice di mortalit¨ sia corre-

labile  ad una maggiore propensione allõassunzione del rischio e allõinesperienza. Le fasce di popolazione 

con mortalità maggiore sono quelle degli anziani e grandi anzia ni in cui la riduzione delle capacità psico-

fisiche gioca, inevitabilmente, un ruolo importante. Queste considerazioni mettono in  luce la necessità di 

attivare iniziative di educazione alla sicurezza stradale nelle fasce di popolazione più giovane dove au-

menta la propensione al rischio e dove lõinesperienza gioca un ruolo centrale .  

 
Figura 9: Piramide delle età per genere in percentuale e tassi di mortalità per età [Fonte: Report ISTAT 2023]  
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Figura 10: Distribuzione degli incidenti con lesioni a persone per categoria di strada [Fonte: Report ISTAT 2023]  

In Figura 10 si riporta la distribuzione di incidenti, morti e feriti per categorie di strade. Il dato 

interessante è che in Italia, nel 2023 , si sono registrati tre incidenti su quattro in ambito urbano; tuttavia,  

oltre la metà dei morti sulla strada è avvenuto su strade extraurbane e autostrade. Queste analisi eviden-

ziano in modo netto come la velocità, principale differenza nella disciplina della circolazione fra le strade 

urbane ed extraurbane , giochi un ruolo importante sulla gravit¨ dellõincidente. 

Le ultime analisi che ISTAT propone allõinterno del report,  e che in questa sede vengono richiamate,  

sono relative ai veicoli coinvolti negli incidenti stradali.  

 
Figura 11: Morti in incidenti stradali per categoria di utente della strada  in serie storica e in variazioni 

percentuali [Fonte: Report ISTAT 2023]  

Dai grafici riportati  nel Report ISTAT si evidenzia come i sinistri che hanno coinvolto le autovetture, 

a partire da inizio millennio abbiano visto ridotto il numero di morti . Al contrario ,  la stessa riduzione non 

è avvenuta per gli utenti deboli, pedoni e , soprattutto ,  ciclisti. Se si circoscrivono i confronti al 2010 e al 

2023, i conducenti di ciclomotori sono le vittime  maggiormente diminuit e in termini di morti, anche per 

effetto di una significativa riduzione dellõutilizzo di tale mezzo. A seguire, gli occupanti di autovetture 

deceduti in seguito ad un incidente stradale sono diminuiti di circa il 27% mentre le riduzioni relative ai 

pedoni sono solo del 22% e ai ciclisti  del 12%. Ci¸ significa che lõincidenza degli utenti pi½ deboli sul totale 

dei decessi è in aumento.  Per questi utenti , dõaltro canto, lõimpatto delle tecnologie sui veicoli e sui 

dispositivi di sicurezza è  molto inferiore  rispetto alle auto vetture  che negli anni hanno sviluppato carroz-

zerie sempre più in grado di proteggere gli occupanti e innovazioni nei dispositivi come cinture, ABS e 

airbag. Le tecnologie in grado di proteggere gli altri utenti della strada (frenata automatica per esempio) 

stanno diffondendosi  solo negli ultimi anni  nel mercato e appaiono comunque meno impattanti rispetto 

alle tecnologie sopracitate . In qualche modo delle tre componenti Utente -Veicolo-Infrastruttura , il Piano 

per sua natura si dovrà concentra re su utenti e infrastrutture considerando anche i passi avanti fatti dai 

veicoli.  
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Unõultima restituzione grafica che ISTAT fornisce è quella delle matrici di collisione per gli incidenti 

mortali. Leggendo la matrice ¯ utile evidenziare alcuni highlights che possano guidare unõanalisi critica 

del fenomeno della mortalità stradale. Di seguito gli aspetti di maggiore  interesse. 

¶ Dei 3039 decessi, quasi un terzo (949) avviene in mancanza di una collisione con un secondo 

veicolo, ovvero a òveicolo isolatoó. Allõinterno di questa categoria ricadono urti con veicoli in 

sosta, con animali o altri ostacoli o semplici svii per evitare qualcosa o per altre ragioni. In 

percentuale , la quasi totalità  dei morti a bordo di bus avviene per queste ragioni (in questo 

per¸ pesa lõincidente mortale di Marghera che nel 2023 ha causato oltre 20 morti). La per-

centuale di decessi senza un secondo veicolo è maggiore per i monopattini (12/21 decessi) ;  

¶ Gli scontri mortali più frequenti avvengono fra due autovetture ; 

¶ Fra gli investimenti mortali di pedoni si sottolineano sei pedoni morti in seguito a scontri con 

biciclette (o biciclette elettriche) a riprova che lõutilizzo improprio di aree pedonali da parte 

dei ciclisti o di piste ciclabili da parte di pedoni può portare conseguenze molto gravi;  

¶ Sei persone sono morte in seguito a scontri fra due biciclette ,  a riprova che è in aumento la 

domanda di infrastrutture ciclabili larghe e sicure anche rispetto agli altri utenti della pista.  

 
Figura 12: Matrice di collisione per decessi [Fonte: Infografica Report ISTAT 2023]  

Si conclude questa serie di commenti con un piccolo focus sui monopattini elettrici il cui utilizzo 

negli ultimi anni è stato uno dei temi più dibattuti in Italia relativamente alla mobilità e alla sicurezza 

stradale. Lõaumento dellõuso della micromobilit¨ elettrica si osserva anche nellõincremento degli incidenti 

in cui un monopattino elettrico è coinvolto. Le nuove norme del co dice della strada che regolano lõutilizzo 
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di questi mezzi sono la riprova di come i monopattini elettrici siano ormai un mezzo significativo nei dati 

sullõincidentalit¨. Rispetto al 2022 gli incidenti con il coinvolgimento di monopattini sono aumentati  del 

15% circa al pari dei feriti ,  mentre i morti sono aumentat i di oltre il 30%. Si è già detto di come 12 dei 21 

decessi di guidatori di monopattini sia avvenuto a veicolo isolato.  

 
Figura 13: Dati sugli incidenti con il coinvolgimento di monopattini elettrici [Fonte: ISTAT 2023]  

2.3  Il posizionamento del Comune dellõAquila a livello 
regionale e provinciale  

ISTAT, a livello regionale, nel Novembre dellõanno successivo a quello di analisi, fornisce un report 

per Regione. In questo paragrafo verrà analizzato  il report della Regione Abruzzo per osservare i trend 

regionali e confrontarli con le tendenze locali.  

In Abruzzo nel 2023 si sono verificati 2'974 incidenti  che hanno provocato 72 morti e 4'155 feriti; di 

questi incidenti 577 con 15 morti sono avvenuti allõinterno della Provincia dellõAquila che si attesta come 

Provincia con minor numero di incidenti e la migliore variazione percentuale rispetto al benchmark del 

2010. Il Comune dellõAquila fa registrare dati particolarmente  positiv i in termini numeri ci e di migliora-

mento rispetto al 2010. Dato che i l numero di morti è ridott o, non si riportano analisi sulle variazioni del 

numero di morti rispetto al benchmark del 2010 che sarebbe ro numericamente poco significative anche se 

la riduzione è evidente ma va confermata su più anni per smorzare lõeffetto di eventi casuali molto im-

pattanti su numeri così ridotti.  
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Tabella 2: Posizionamento del Comune dellõAquila rispetto alla Provincia e alla Regione 

 2023  

Ambito Incidenti Morti Feriti Tasso di 
mortalità Morti Var2023/2010 

Prov. L'Aquila 577 15 856 52 -34,8% 

Prov. Teramo 751 17 ΝќΜΣΦ 57 -19,0% 

Prov. Pescara 884 16 ΝќΝΞΤ 51 6,7% 

Prov. Chieti 762 24 ΝќΝΜΟ 65 20,0% 

Com. L'Aquila 171 1 250 14 - 

Perc. Reg 6% 1% 6% - - 

Perc. su Prov 30% 7% 29% - - 

Abruzzo ΞќΦΤΠ 72 ΠќΝΡΡ 57 -8,9% 

Italia ΝΣΣќΡΞΡ ΟќΜΟΦ ΞΞΠќΣΟΠ 52 -26,1% 

Per un immediato confronto dei dati del Comune dellõAquila rispetto agli altri comuni abruzzesi,  si 

riportano le tavole proposte nellõambito dellõAllegato 3 ð Atlante Cartografico al PRIT. I dati si riferiscono 

al 2019 e confrontano con il 2010. Tali dati per quanto non recenti descrivono bene lõandamento fino al 

periodo pandemico e il decennio appen a finito di obiettivi europei.  

 
Figura 14: Numero di incidenti stradali 2010 [Fonte: PRIT 2035]  
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Figura 15: Numero di incidenti stradali 2019 [Fonte: PRIT 2035]  

 
Figura 16: Tasso di Mortalità 2010 [Fonte: PRIT 2035]  
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Figura 17: Tasso di Mortalità 2019 [Fonte: PRIT 2035]  

 
Figura 18: Tasso di lesività 2010 [Fonte: PRIT 2035]  
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Figura 19: Tasso di lesività 2019 [Fonte: PRIT 2035]  

Alcuni dati pi½ recenti sugli indicatori li fornisce direttamente il Focus dellõincidentalit¨ abruzzese 

di ISTAT. 

 
Figura 20: Indicatori 2023 [Fonte: Report Focus Abruzzo 2023]  
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Figura 21: Indicatori 2023 [Fonte: Report Focus Abruzzo 2023]  
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3 Analisi dellõincidentalit¨ nel Comune 
dellõAquila 

Per lõanalisi dellõincidentalità  nel Comune dellõAquila si è utilizzato il database ISTAT che raccoglie 

gli incidenti stradali dal 2010 al 202 3. Nelle analisi occorre tenere presente  come gli ultimi anni , tenuto 

conto della serie di lockdown per la crisi pandemica, risultano meno indicativi, in quanto la mobilità nel 

2020 e parzialmente nel 2021 si è ridotta e , di conseguenza, anche gli incidenti stradali. Il database è 

stato, in seguito, incrociato al database ACI per una migliore qualità del dato. Questo database si limita 

agli incidenti con danni a persone avvenuti nel territorio di studio.  

3.1  Analisi per serie storica  

 
Figura 22: Serie temporale di incidenti, morti e feriti [Fonte: Microdati ISTAT 2010 -2023]  

Nei 14 anni di analisi sono stati  refertat i 2õ868 incidenti con danni a persone per un totale di oltre 

4õ200 feriti e 60 decessi, con il numero di decessi maggiore negli anni attorno al periodo pandemico, 

soprattutto il 2020 con 9 decessi al pari del 2010. Viceversa, il periodo pandemico è il periodo, come da 

attese, con una grande riduzione di incidenti e feriti.  La serie storica, riportata sia  come grafico che come 

tabella ,  evidenzia come lõandamento dellõincidentalit¨ stradale nel periodo di analisi presenti una ridu-

zione tendenziale dal 2010 al 2023.  
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Tabella 3: Serie storica di incidenti, morti e feriti [Fonte: ISTAT 2010 -2023]  

ANNO Incidenti  MORTI FERITI 

2010 293 9 442 

2011 307 3 465 

2012 254 4 372 

2013 273 5 410 

2014 234 4 357 

2015 217 6 322 

2016 224 2 349 

2017 199 3 271 

2018 200 2 296 

2019 222 7 330 

2020 125 9 167 

2021 155 5 196 

2022 165 1 261 

2023 171 1 250 

 

Lõanalisi prosegue circoscrivendo lõattenzione agli incidenti che vedono il coinvolgimento di pedoni 

e di ciclisti. Lõandamento dellõincidentalit¨ a danno dei ciclisti fa registrare  due incidenti mortali, nel 

2019 e nel 2020. Lõincidentalit¨ a danno dei pedoni, invece, ha numeri maggiori con picchi di sinistri 

attorno alle 30 unit¨ e un picco di morti nel 2013. Lõandamento mostra come non si siano registrati inci-

denti con pedoni mort i fra il 2015 e il 2018.  

  

Figura 23: Serie storica di incidenti, morti e feriti in bicicletta e a piedi [Fonte: ISTAT 2010 -

2022]  
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3.2  Analisi per mese dellõanno 

 

  

Figura 24: Numero di incidenti e di incidenti mortali per mese dell'anno [Fonte: ISTAT 2010 -2023]  

La distribuzione per mese dellõanno evidenzia come gli incidenti seguano un andamento con un 

leggero aumento nella seconda parte dellõanno. Il mese con il maggior numero di incidenti ¯ Luglio, seguito 

da Ottobre. Luglio e Ottobre sono anche i mesi con il n umero maggiore di morti sulla strada  e, soprattutto 

il picco di Luglio ,  è molto evidente.  

  

Figura 25: Numero di incidenti e di incidenti mortali con il coinvolgimento di ciclisti per mese dell'anno [Fonte: 
ISTAT 2010-2022]  

Gli incidenti in cui sono decedute persone in bicicletta sono avvenuti entrambi nel mese di Luglio. 

Lõincremento di incidenti che hanno coinvolto biciclette ,  nei mesi estivi è molto evidente come da attese, 

in quanto con la bella stagione la bicicletta diventa un mezzo di trasporto più utilizzabile rispetto al 

periodo invernale e pertanto ¯ lecito attendersi un aumento dellõincidentalit¨. Analizzando lõandamento 

degli incidenti a danno dei pedoni ,  appare come il numero massimo di incidenti sia avvenuto ad Ottobre  

che è anche il mese con il maggior numero di incidenti mortali  (4).  Lõandamento, rispetto a quello dellõin-

cidentalità dei ciclisti, vede un aumento dei numeri nei mesi autunnali e invernali rispetto a  quell i estivi. 

Ciò ¯ in linea con le attese in quanto la pedonalit¨ ha caratteristiche meno stagionali rispetto allõutilizzo 

della bicicletta , ma si può supporre che lõincidentalit¨ nei mesi autunnali e invernali sia in quota parte 
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legata alla minore visibilità data dal minor numero di ore di luce e dalle condizioni metereologiche  meno 

favorevoli . 

  

 
Figura 26: Numero di incidenti e di incidenti mortali per mese dell'anno con il coinvolgimento di pedoni [Fonte: 

ISTAT 2010-2022]  

3.3  Analisi per giorno della settimana e ora del giorno  

  

Figura 27: Numero di incidenti e incidenti mortali per giorno della settimana [Fonte: ISTAT 2010 -2023]  

Unõaltra analisi svolta ¯ quella relativa al la distinzione degli incidenti per giorno della settimana e 

ora del giorno. Questa analisi è utile ad individuare se ci sono giorni della settimana particolarmente 

interessati da incidenti stradali, come potrebbe ro essere il Sabato o le ore notturne.  

Si osserva che gli incidenti sono distribuiti piuttosto uniformemente durante la settimana , al netto 

della Domenica in cui il numero di incidenti è minore, probabilmente per il minor traffico generale sulle 

strade. In controtendenza con i numeri degli incidenti è il numero dei decessi in cui la domenica spicca 

rispetto alla media degli altri giorni  della settimana, anche se il giorno peggiore è il Martedì.  
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Figura 28: Numero di incidenti e incidenti mortali per ora del giorno [Fonte: ISTAT 2010 -2023]  

Per quanto riguarda la distribuzione dellõincidentalit¨ durante la giornata (figura 28),  si osserva 

invece come, durante le ore diurne , il numero di incidenti aument i attorno alle ore di punta della mattina 

e della sera. Il picco di decessi sulle strade , ancorché non significativo sotto il profilo statistico,  si registra 

fra le 20 e le 21 e si osserva come nelle prime ore della notte si mantiene un certo livello di incidentalità 

con esiti mortali , maggiore in proporzione rispetto allõincidentalit¨ con soli feriti  a conferma di come gli 

incidenti notturni, in cui spesso entrano in gioco stanchezza, velocità elevate per lo scarso traffico e una 

visibilità ridotta, siano spesso più gravi rispetto a quelli verificatisi nella fascia diurna .  

  

Figura 29: Numero di incidenti e incidenti mortali per ora del giorno con il coinvolgimento di ciclisti [Fonte: 
ISTAT 2010-2022]  
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Figura 30: Numero di incidenti e incidenti mortali per ora del giorno con il coinvolgimento di ciclisti [Fonte: 
ISTAT 2010-2022]  

Circoscrivendo lõattenzione a pedoni e ciclisti, si osserva come per i ciclisti  il picco di incidenti 

avviene in tarda mattinata mentre gli unici  due decessi sono avvenuti, rispettivamente, fra  le 11 e mez-

zogiorno e fra le 20 e le 21. Per i pedoni, come già ipotizzato per la distribuzione mensile, sembra che la 

visibilità possa svolgere un ruolo di rischio importante. Infatti,  i decessi sono maggiori nelle ore del pome-

riggio e della sera. Si registra un decesso anche dopo la mezzanotte.  

3.4  Altre analisi  

 
Figura 31: Tipologie di veicoli coinvolti in incidenti con decessi o feriti [Fonte: ISTAT 2010 -2022]  

I dati ISTAT offrono  anche la possibilità di analizzare quali sono le categorie di veicoli /utenti della 
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strada maggiormente coinvolti negli incidenti stradali. Il mezzo maggiormente coinvolto ¯ lõautomobil e 

essendo anche quello  maggiormente utilizzato. Veicoli commerciali, pedoni, ciclisti e motocicli sti  risultano  

coinvolti pressoché nella stessa misura. Nella mobilità dolce sono i pedoni ad essere molto più coinvolti 

rispetto ai ciclisti  come già evidenziato  nei grafici precedenti.  

Tabella 4: Numero di veicoli /utenti  coinvolti per tipologia [Fonte: ISTAT 2010 -2022]  

TIPOLOGIA VEICOLI COINVOLTI 

Auto 4220 

Bici 92 

Bus 38 

Veicoli commerciali isolati  73 

Veicoli commerciali leggeri  296 

Moto 435 

Pedoni 324 

Veicoli commerciali pesanti  68 

 
Figura 32: Numero di incidenti per ambito [Fonte: ISTAT 2010 -2023]  

Lõincidentalit¨ nel Comune dellõAquila ¯ un fenomeno essenzialmente urbano con quasi 2õ000 inci-

denti negli ultimi 14 anni  mentre i sinistri avvenuti in ambito extraurbano  sono poco meno di 1õ000. Lõau-

tostrada ha un impatto ridotto in termini numerici e non è tema di questo Piano che si concentra sulla 

rete ordinaria .  
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Figura 33: Numero di incidenti per condizione della pavimentazione e condizioni metereologiche [Fonte: ISTAT 
2010-2023]  

Il database ISTAT fornisce informazioni anche sulla condizione della pavimentazione e su quelle 

meteorologiche che costituiscono potenziali concause de i sinistri. Si evidenzia che la grande maggioranza 

degli incidenti avviene in condizioni di cielo sereno e manto stradale asciutto.  

Un parametro molto utilizzato per lõanalisi dellõincidentalit¨ e della gravit¨ del fenomeno ¯ quello 

del costo sociale, frutto di  una complessa valutazione che va ben oltre i meri danni materiali. Si tratta di 

un'analisi che considera l'insieme delle conseguenze che gravano sull'intera collettività. In primo luogo, vi 

sono i costi umani, ovvero la perdita di vite, le lesioni gravi e  le disabilità permanenti, che infliggono 

sofferenze incalcolabili alle vittime e ai loro familiari. A questi si aggiungono i c osti sanitari, che compren-

dono le spese per le cure mediche, la riabilitazione e l'assistenza a lungo termine. Sul piano economico, 

gli incidenti stradali comportano una perdita di produttività, danni alle infrastrutture, nonché spese legali 

e amministrati ve. Infine, vi sono i costi sociali indiretti, che includono l'impatto sulla qualità della vita, la 

perdita di capitale umano  la cui formazione ha avuto un costo e il cui concorso allo sviluppo economico ha 

un valore e la diminuzione del senso di sicurezza  all'interno della comunità. La quantificazione di tali costi 

è un'operazione complessa, ma essenziale per comprendere appieno l'entità dell'impatto degli incidenti 

stradali e per elaborare strategie di prevenzione e di riduzione dellõincidentalit¨ efficaci. In Italia, il Mi-

nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti svolge un ruolo c entrale  nella stima e nella valutazione dei costi 

sociali dell'incidentalità stradale. Attraverso studi e analisi approfondit i, il Ministero fornisce dati e meto-

dologie di cal colo che consentono di quantificare l'impatto economico e sociale degli incidenti, fornendo 

così strumenti preziosi per la definizione di politiche di sicurezza stradale e per la valutazione dell'efficacia 

degli interventi di prevenzione.  

Per questa analisi, in questa sede si assume la formula più semplice utilizzata dal  Ministero , che 

propone i seguenti costi medi:  

¶ 12'394 û ogni incidente 

¶ 45'210 û ogni ferito5 

¶ 1'812'989 û ogni decesso 

A livello di costo sociale si osserva come il Comune dellõAquila negli ultimi due anni abbia fatto 

registrare  un costo medio pro capite minore rispetto a quello nazionale  con una promettente inversione  

 

5 Altre formule propongono la differenziazione fra feriti lievi e feriti gravi, in questa sede si assume 

la formula semplificata non avendo dati sulla gravità del ferito  
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rispetto agli anni precedenti dove era costantemente al di sopra della media italiana .  

 
Figura 34: Serie storica del costo sociale pro capite - confronto Italia e L'Aquila [Fonte: ISTAT & MIT]  

3.5  Le distribuzioni  geografiche  

Il database di ISTAT fornisce per ogni record (incidente) anche le coordinate  geografiche del luogo 

in cui si ¯ verificato lõincident e stradale. Tali coordinate sono particolarmente importanti per poter valu-

tare con buona precisione la distribuzione geografica dei sinistri stradali  necessaria per lõindividuazione 

delle aree, delle arterie e dei nodi critici in cui  intervenire  (punti neri) .  Le informazioni sulla posizione 

dellõincidente sono espresse mediante alcuni campi  del DB: 

¶ La denominazione della strada dove avvengono gli incident i (nel caso di intersezione con lõin-

dicazione delle strade che si intersecano);  

¶ La chilometrica (dove nota) ; 

¶ Lõettometrica (dove nota);  

¶ Le coordinate X e Y dellõincidente;  

¶ Altri codici utili a verificare alcune posizioni che rappresentano:  

o Il tipo di incrocio o tratto stradale (rettilineo, semaforo, curva..)  

o Il tipo di strada unitamente  allõambito (Strada comunale, strada provinciale dentro lõabi-

tato, strada provinciale fuori dallõabitato, autostrada..) 

o Il codice della strada (es. 017 per la SS17) 

Dal 2020 in avanti,  la qualità del dato è molto migliorat a. Sebbene alcuni incidenti risultino ancora 

georeferenziati  in modo impreciso, la grande maggioranza degli incidenti sono georeferenziati con le coor-

dinate x e y e, incrociando l a posizione con le altre informazioni , i dati costituiscono una buona base per 

le analisi . Considerato che la georeferenziazione risulta significativa solo successivamente al 2020 , le se-

guenti analisi geografiche sono state limitate ai dati del quadriennio  2020-2023. 
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Figura 35: Localizzazione degli incidenti - Anni 2020 -2023 [Fonte: ISTAT]  ð Tutto il comune  

  
Figura 36: Mappa di calore degli incidenti - Anni 2020 -2023 [Fonte: ISTAT]  ð Intero territorio comunale  



 

 
Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) ð Relazione di Piano 

 

 
32/ 75 

 

  
 

 
Figura 37: Localizzazione degli incidenti - Anni 2020 -2023 [Fonte: ISTAT]  ð Zoom Centro abitato dellõAquila 

 
Figura 38: Mappa di calore degli incidenti - Anni 2020 -2023 [Fonte: ISTAT]  ð Zoom Centro abitato dellõAquila 
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Figura 39: Localizzazione degli incidenti con il coinvolgimento di pedoni o ciclisti - Anni 2020 -2023 [Fonte: 

ISTAT] ð Zoom Centro abitato dellõAquila 

 
Figura 40: Mappa di calore degli incidenti con il coinvolgimento di pedoni o ciclisti - Anni 2020 -2023 [Fonte: 

ISTAT] ð Zoom Centro abitato dellõAquila 
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3.5.1  INDIVIDUAZIONE DEI PUNTI NERI 

Il PCSS, a partire dalle analisi presentate nel paragrafo precedente, approfondisce le criticità 

relative alla rete stradale del Centro abitato dellõAquila (viabilit¨ di competenza comunale) per indi-

viduare i punti neri e, tra questi, quelli che per signif icatività statistica del dato possono essere og-

getto di ipotesi di intervento prioritarie .  Lõanalisi del PCSS ha riconosciuto  25 punti  che sono stati indi-

viduati sulla base del la numerosità di incidenti  e delle loro conseguenze (morti e feriti) . Oltre agli  incidenti 

georeferenziati si ¯ utilizzato lõintero database svolgendo unõanalisi di contesto e sulla dinamica dellõin-

cidente .  

 
Figura 41: Punti Neri ricadenti allõinterno del Centro abitato dellõAquila 

Tabella 5: I punti neri individuati  

Punto 
Nero Strade Incidenti Morti Feriti 

P1 
VOLTA X CARDINALE MAZZARINO X CAPOCROCE X CADUTI DI 
NASSIRYIA X COLAGRANDE 7 1 9 

P2 MAUSONIA X CODALUNGA 8 0 19 
P3 ANTICA ARISCHIA X MADONNA DI PETTINO X CASTELVECCHIO 8 0 17 
P4 SS17 X PONTE RASAROLO 7 0 17 
P5 ALDO MORO X MONTEVELINO 9 0 16 
P6 LELI X MOSCHINO 6 0 14 
P7 PANELLA X PESCARA 7 0 13 
P8 MAUSONIA X GRONCHI 8 0 12 
P9 VOLTA X MOSCHINO X DE GASPERI X MARIA A FEDERICI 9 0 11 
P10 MADONNA DI PETTINO X DEI MEDICI X SS80 7 0 11 
P11 CARABBA X VECCHIONI X DI VINCENZO 6 0 11 
P12 BORSELLINO X FALCONE X DUOMO 7 0 10 
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Punto 
Nero Strade Incidenti Morti Feriti 

P13 SS17 X L'AQUILA-SASSA X SS584 6 0 9 
P14 ALDO MORO X SAN SISTO 5 0 7 
P15 SS17BIS X POLVERIERA X PANELLA 5 0 7 
P16 CROCETTA X GIROLAMO DA VICENZA 4 0 6 
P17 ANTICA ARISCHIA X PICCININI X CONFALONIERI 5 0 5 
P18 CROCETTA X AVEZZANO X CELANO X CENCIONI 4 0 4 
P19 CONFALONIERI X PELLEGRINI 3 0 3 
P20 STRINELLA X ATRI 3 0 3 
P21 SS80 X MANZONI X NATALI 3 0 3 
P22 CONFALONIERI X SAN SISTO X MARCONI 2 0 3 
P23 VECCHIONI X PILE 2 0 3 
P24 SS17 X SS5BIS 2 0 2 
P25 COLAGRANDE X MOSCARDELLI 2 0 2 
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4 Fase progettuale  

Il Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) è un piano e come tale non raggiunge un dettaglio 

progettuale con elaborati  che individuano specifiche soluzioni infrastrutturali e/o di controllo e regola-

zione della circolazione . Viceversa, il ruolo del PCSS è quello di rendere disponibili  le analisi che i proget-

tisti dovranno seguire al fine di individuare  la soluzione migliore per ridurre lõincidentalit¨. Un ruolo non 

secondario del Piano è quello di individuare misure e politiche alternative e dialogare  con la programma-

zione sovraordinata per affrontare il tema dellõincidentalit¨, così come quello d i avviare il monitoraggio 

dellõincidentalit¨ stradale ponendo le basi per monitorare sia lõevoluzione dellõincidentalit¨ generale sia 

lõefficacia degli interventi che via via vengono realizzati nei Punti Neri ,  verificando nel corso degli anni se 

nelle aree degli interventi il fenomeno  diminuisce in numero sità e in gravità.  

 
Figura 42: Il ruolo dei vari livelli di pianificazione e progettazione  

4.1  Indicazioni preliminari per la progettazione degli 
interventi sui Punti Neri  

In questo paragrafo vengono trattate in man iera sistematica le indicazioni generali per la progetta-

zione degli interventi di messa in sicurezza dei punti critici della rete stradale. A queste indicazioni si fa 

riferimento nelle schede di supporto alla redazione del Documento di Indirizzo alla progettazione e al 

DOCFAP degli interventi sui Punti Neri oggetto del successivo paragrafo 4.2. A queste medesime indicazioni 

generali dovrà ispirarsi la fase di progettazione.  

¶ Illuminazione : Il tema dellõilluminazione ¯ centrale sullõincidentalit¨, soprattutto in quella a 

danno dellõutenza pi½ debole. Se i ciclisti , infatti,  si proteggono utilizzando dei dispositivi quali 

luci da applicare al mezzo o sul corpo, i pedoni non utilizzano gli stessi strumenti. I ciclisti 

frequentano molto la carreggiata stradale e quindi si difendono in questo modo per aumentare 

la propria visibilità sulla strada. I pedoni, invece, hanno  infrastrutture a loro dedicate che sono 

protette dai veicoli come i marciapiedi e il momento per loro pi½ critico ¯ lõattraversamento 

pedonale. Gli attraversamenti pedonali sono spesso in corrispondenza delle inte rsezioni per 

garantire lõaccessibilit¨ ai pedoni in tutte le direzioni. Essendo i punti critici della rete dove i 

pedoni e le automobili condividono la carreggiata ,  è fondamentale per la sicurezza degli utenti 

della strada garantire unõottima visibilit¨. 

¶ Segnaletica orizzontale e verticale:  La segnaletica orizzontale e la segnaletica verticale de-

vono essere a norma in termini di visibilità e caratteristiche di riflettanza e di aderenza. La 



 

 
Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) ð Relazione di Piano 

 

 
37/ 75 

 

  
 

segnaletica verticale dev e rispettare tutte le caratteristiche a norma anche in termini di posi-

zione (altezza del cartello, posizione del cartello rispetto alle indicazioni che segnala, numero 

di cartell i sul medesimo palo), chiarezza delle indicazioni per non confondere il guidatore con 

eccessivi dati spesso contrastanti. 

¶ Regolazione dellõinfrastruttura: si intende il modo in cui lõintersezione ¯ regolata, quindi se 

intersezione a precedenza, con gli stop o a semaforo. Ogni tipologia di regolazione ha le proprie 

caratteristiche e punti di forza e debolezza. Un altro tipo di regolazione è quella  a circolazione 

rotatoria che trascende anche nella categoria ògeometria dellõinfrastrutturaó. Le intersezioni 

a rotatoria hanno il pregio di essere efficaci nellõaumentare la sicurezza,  perché invitano a 

ridurre la velocità ð se adeguatamente progettate ð per i loro raggi di curvatur a. Inoltre, mini-

mizzano il numero di input che un conducente deve tenere sotto controllo in approccio al nodo 

in quanto deve dare la precedenza ad un solo flusso, quello circolante, guardando quindi solo 

in una direzione. Oltre alla semplificazione delle immissioni, le rotatorie riducono il numero di 

punti di conflitto rispetto alle intersezioni a T e soprattutto eliminano completamente i punti 

di conflitto più pericolosi; gli unici punti di conflitto presen ti sono di immissione, ovvero quelli 

in cui in cui in caso di collisione gli angoli di urto sarebbero meno pericolosi rispetto a quelli 

che potrebbero avvenire in unõintersezione a T dove i flussi sono perpendicolari. Inoltre,  anche 

le velocità sono ridotte nelle immissioni rispetto ad altre geometrie.  

¶ Geometria dellõinfrastruttura: quando nelle schede viene riportato lõinput progettuale legato 

alla criticità della geometria dellõintersezione, si intende segnalare la necessit¨ di intervenire 

nel miglioramento della geometria dellõintersezione o modificando drasticamente il nodo (ro-

tatoria, livelli sfalsati), o introducendo modifiche sulle corsie di approccio individu ando o to-

gliendo delle slip  lane, introducendo delle corsie specializzate (accumulo, svolta a sinistra,..). 

Gli interventi di questo tipo dev ono garantire la messa in sicurezza dellõintersezione nel rispetto 

delle normative vigenti e sono interventi con un impegno economico e temporale maggiore a 

causa dei necessari lavori di esproprio e realizzazione del nodo. La geometria è spesso collegata 

anche al tema della visibilità.  

¶ Visibilità : nellõapproccio allõintersezione ¯ necessario per la sicurezza che il conducente del 

veicolo abbia delle adeguate distan ze di visibilità, ovvero spazi liber i da ostacoli per poter 

assicurarsi che lo spazio visivo sia abbastanza da garantire lõimmissione in sicurezza,  avendo 

visto e percepito i veicoli del flusso in cui ci si inserisce in tempo. La valutazione delle distanze 

di sicurezza necessarie dipende dalle velocit¨ in gioco e dalla regolazione dellõinfrastruttura. 

Tali distanze si dimensionano attrave rso i criteri delle fasce di rispetto e dei triangoli di visibi-

lit¨. Tali devono essere oggetto del progetto e del nodo e dellõintervento risolutivo. 

¶ Manovre pericolose non protette:  Questa criticità si riferisce a manovre di svolta, spesso in 

sinistra, che non sono protette da corsie riservate o regolazioni semaforiche. Tali mancate 

protezioni possono essere concausa di incidenti stradali laddove il veicolo si fermi in mezzo 

allõincrocio per compiere la manovra o sia spinto a comportamenti irregolari, imprevedibili o 

poco prudenti per uscire dallõincrocio. 

¶ Infrastrutture pedonali : Come già esplicitato nel punto relativo allõilluminazione, le interse-

zioni sono un punto critico della rete pedonale della città , luogo in cui i veicoli e i pedoni 

condividono lo spazio anche in arterie in cui tale  condivisione è critica per velocità e flussi di 

traffico. Per tale ragione le infrastrutture pedonali devono garantire sicurezza ai pedoni che 

attraversano la strada. Fra le soluzioni che garantiscono maggior sicurezza ce ne sono alcune 

gi¨ menzionate come unõadeguata illuminazione, isole salvagente agli attraversamenti, attra-

versamenti pedonali rialzati e segnaletica orizzontale e verticale congru a e visibil e. 

¶ Infrastrutture ciclabili:  la tipologia di criticità è analoga a quella per le infrastrutture pedonali. 

Laddove il traffico ciclabile e il traffico veicolare sono elevati e ci sono dei rischi che derivano 
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dalla presenza di ciclisti sulla carreggiata condivisa , è necessario intervenire introducendo in-

frastrutture ciclabili riservate o riducendo il conflitto con gli altri mezzi di trasporto.  

¶ Condizioni del manto:  le condizioni del manto stradale possono essere causa di incidenti. Bu-

che, pavimentazione che ha perso le caratteristiche di aderenza o di drenaggio aumentano il 

rischio di incidenti. Il rifacimento del conglomerato bituminose risolve questi problemi.  

4.1.1  INDIVIDUAZIONE DELLE CLASSI DI INTERVENTO 

Facendo riferimento alle òLinee Guida per la Redazione dei Piani Comunali della Sicurezza Stradale 

Urbanaó si riportano le tabelle delle classi e sottoclassi di intervento e alcuni possibili interventi. Queste 

linee di intervento, per quanto datate, sono a ncora utili per fornire una struttura dei possibili interventi 

sui tronchi, sui nodi e sulle aree di maggiore criticità.  

Tabella 6: Sottoclassi di intervento e interventi per la classe Ingegneria infrastrutture  

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi 

INGEGNERIA: 
INFRASTRUTTURE 

Adeguamento caratteristiche geometri-
che e funzionali dei tronchi stradali e 

dei relativi impianti 

Adeguamento geometria 

Sistemazione delle fasce di pertinenza 
stradale 

Miglioramento dell'impianto segnale-
tico 

Manutenzione evolutiva o conservativa 
della sovrastruttura stradale 

Adeguamento caratteristiche geometri-
che e funzionali dei tronchi stradali e 

dei relativi impianti 

Cambiamento del tipo di intersezione 

Adeguamento caratteristiche geometri-
che delle intersezioni 

Miglioramento dell'impianto segnale-
tico 

Miglioramento della visibilità e/o illumi-
nazione 

Gestione delle velocità 

Installazione di elementi di modera-
zione del traffico 

Adeguamento segnaletica ed ambiente 
stradale 

Protezione delle utenze deboli 

Sistemazione fermate dei mezzi di tra-
sporto pubblici 

Adeguamento percorsi pedonali e delle 
piste ciclabili 

Tabella 7: Sottoclassi di intervento e interventi per la classe INGEGNERIA: GESTIONE DEL TRAFFICO E DELLA 
MOBILITA' 

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi 

INGEGNERIA: GESTIONE DEL 
TRAFFICO E DELLA MOBILITA' 

 

Potenziamento del trasporto collettivo 
e controllo della domanda 

Politiche di controllo della domanda 

Aumento della qualità offerta e della 
quantità dai servizi di trasporto collet-

tivo 

Gerarchizzazione funzionale dei rami 
della rete stradale 

Adeguamento della funzione svolta 
alle caratteristiche esistenti 

Migliore distribuzione delle correnti 

Riduzione del numero di conflitti 

Moderazione del traffico 

Zone 30 

Zone pedonali 

Zone a traffico limitato 

Zone a traffico moderato 

Tabella 8: Sottoclassi di intervento e interventi per la classe EDUCAZIONE  

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi 

EDUCAZIONE 

Potenziamento del trasporto collettivo 
e controllo della domanda 

 

Educazione stradale  

Campagne di sensibilizzazione  
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Tabella 9: Sottoclassi di intervento e interventi per la classe CONTROLLO  

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi 

CONTROLLO 

Controllo rispetto normative  

Controllo uso cinture e casco  

Controllo velocità  

Controllo tasso alcolemico  

Tenendo in considerazione queste caratteristiche ed eventualmente aggiungendo altri interventi 

che derivano dalle nuove sensibilità e innovazioni sul tema della sicurezza stradale e della moderazione 

del traffico, ogni progetto di intervento sarà da accomp agnare con una scheda con il compito di:  

¶ analizzare in modo disaggregata i sinistri nellõarea di intervento in modo non dissimile dalle schede 

analitiche;  

¶ individuare classi e sottoclassi di intervento sulle quali elaborare ipotesi progettuali con il miglior 

rapporto possibile tra costi e benefici;  

¶ sviluppare lõipotesi progettuale scelta ed individuare i relativi costi; 

¶ proporne lõinserimento nella Programmazione degli Investimenti dellõEnte. 

 Le soluzioni possono essere più o meno impattanti, il  nodo può essere risistemato con un approccio 

leggero come un miglioramento della segnaletica verticale od orizzontale, il rifacimento del manto lad-

dove usurato oppure la rimozione di ostacoli che determinano una riduzione di visibilità. Viceversa, la 

risistemazione del nodo può avere  un approccio infrastrutturale più pesante andando lo a ridisegnare com-

pletamente , fino a inserir vi una rotatoria o cambiando la regolazione.  

Laddove è possibile si dovrà prediligere una serie di interventi temporanei e sperimentali per veri-

ficare lõefficacia dellõintervento prima di essere realizzato,  minimizzando i costi e individuando la solu-

zione progettuale migliore. Per esempio, nel caso si sia individuato come soluzione ideale lõinserimento di 

una rotatoria, se gli spazi lo consentono, è preferibile disegnare la rotatoria in modo temporaneo utili z-

zando elementi spartitraffico in plastica per individuare le isole invalicabili e verificare nel tempo lõim-

patto dellõintervento. ĉ possibile modificare la geometria del nodo se non d¨ sufficienti risultati o crea 

criticità impreviste e procedere alla mat erializzazione delle isole e alla definitiva realizzazione dellõinter-

vento solo dopo che il periodo di sperimentazione  abbia dato buone risposte in termini di aumento della 

sicurezza e impatto sulla rete stradale.  

4.1.2  POSSIBILI INTERVENTI DI INGEGNERIA SUI TRONCHI CLASSIFICATI PER LUOGO 

DELL'INCIDENTE ED UTENZA COINVOLTA 

NellõAppendice delle Linee Guida per la Redazione dei Piani Comunali della Sicurezza Stradale gi¨ 

citata in precedenza si riportano alcuni esempi e specificazione dei potenziali interventi da effettuare in 

base alle classi di intervento. In particolare, ci  si concentra sulle classi di intervento legate ad interventi 

di ingegneria. Si riporta la tabella corrispondente sottolineando che essa è da prendere come elenco esem-

plificativo ma non esaustivo visto che le Linee Guida a cui si fa riferimento sono state redatte nel 2001, e 

negli anni le normative e le buone pratiche sono evolute introducendo novità e nuove sensibilità. Per tale 

ragione si rimanda alle fasi progettuali  per  la scelta e la caratterizzazione definitiva dellõintervento,  

prendendo in considerazione sia le proposte qui riportate che altre buone pratiche.  
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Tabella 10: Possibili interventi di ingegneria sui tronchi classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta ð Tronchi della rete secondaria [Fonte: LLGG PCSS]  

Tronchi della rete secondaria e locale 

Assenza di utenza debole 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale 
Eliminare superfici inutili che favoriscono velocità elevate e 

aumentano esposizione al rischio 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Installazione di nuovo impianto di illuminazione o modifica di 
quello esistente secondo norme (UNI-CEN) 

Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegetazione de-
bordante ecc. . 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 

Migliorare la qualità intrinseca: eliminare segnaletica non 
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare coerenza 

rispetto alla pratica ed alle regole di circolazione 

Migliorare la qualit¨ legata allôinstallazione 

Manutenzione evolutiva o conservativa della sovrastruttura stradale 
Controllare valori di aderenza (SCRIM) ed installare even-
tualmente cartelli di strada sdrucciolevole oltre ad attivare 

eventuale osservazione 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ 

Installazione di elementi di moderazione delle velocità 

Bande sonore 

Restringimenti laterali della carreggiata 

Deviazioni trasversali 

Dossi 

Deviazioni trasversali 

Strozzature 

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale 

Segnali di preavviso 

Porte d'accesso 

Aree stradali rialzate 

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore distribuzione delle correnti 

Veicolo a due ruote 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale 

Piste ciclabili in presenza di forti volumi di veicoli commer-
ciali 

 Organizzare la sosta in modo da limitare le interferenze con 
la circolazione dei ciclomotori 

Sviluppare reti viarie riservate ai ciclisti 

Convogliare i flussi di ciclisti nelle corsie riservate al tra-
sporto pubblico 

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore distribuzione delle correnti Traffico dei ciclisti nelle corsie riservate ai mezzi pubblici 

Pedone 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale 

Impedire fisicamente la sosta in prossimità degli attraversa-
menti pedonali e delle zone di conflitto 

Attraversamenti pedonali materializzati a bordo della carreg-
giata 

Barriere pedonali 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 
Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegetazione de-

bordante ecc. 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ 

Installazione di elementi di moderazione delle velocità Attraversamenti pedonali rialzati 

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale 

Prolungamento dei marciapiedi 

Isole spartitraffico / salvagente 

Differenziazione della pavimentazione agli attraversamenti 
pedonali 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste 
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Tabella 11: Possibili interventi di ingegneria sui tronchi classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta ð Tronchi della rete principale [Fonte: LLGG PCSS]  

Tronchi della rete principale 

Assenza di utenza debole 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Adeguamento geometria Limitare lunghezza dei tronchi rettilinei 

Sistemazione delle fasce di pertinenza 
stradale 

Eliminazione degli accessi diretti 

Eliminazione della sosta 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Installazione di nuovo impianto di illuminazione o modifica di 
quello esistente secondo norme (UNI-CEN) 

Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegetazione de-
bordante ecc. 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 

Migliorare la qualit¨ legata allôinstallazione 

Migliorare la qualità intrinseca: eliminare segnaletica non 
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare coerenza 

rispetto alla pratica ed alle regole di circolazione 

Manutenzione evolutiva o conservativa della sovrastruttura stradale 
Controllare valori di aderenza (SCRIM) ed installare even-
tualmente cartelli di strada sdrucciolevole oltre ad attivare 

eventuale osservazione 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ 
Installazione di elementi di moderazione delle velocità Bande sonore 

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale Segnali di preavviso 

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore distribuzione delle correnti 

Veicoli a due ruote 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale 

Sviluppare reti viarie riservate ai ciclisti 

Convogliare i flussi di ciclisti nelle corsie riservate al tra-
sporto pubblico 

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore distribuzione delle correnti 
Traffico dei ciclisti convogliato nelle corsie riservate ai 

mezzi pubblici 

Pedone 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale 

Impedire fisicamente la sosta in prossimità degli attraversa-
menti pedonali 

Barriere pedonali 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 
Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegetazione de-

bordante ecc. 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ Adeguamento segnaletica e ambiente stradale 
Differenziazione della pavimentazione agli attraversamenti 

pedonali 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili 
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Tabella 12: Possibili interventi di ingegneria sulle intersezioni classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta ð Intersezioni con regole di priorità [Fonte: LLGG PCSS]  

Intersezioni con regole di priorità 

Assenza di utenza debole 
ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 

STRADALI 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Rimuovere vegetazione 

Impedire fisicamente la sosta 

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, ecc..) 

Illuminazione 

Rendere visibile il presegnalamento 

Rendere visibile la segnaletica 

Adeguamento geometria 

Evitare posizionamento in curva 

Evitare posizionamento su dossi 

Modificare la geometria per migliorare la percezione 

Ortogonalizzazione dellôintersezione 

Evitare eccessivi spazi per le manovre 

Corsie dedicate alla svolta a sinistra 

Evitare configurazioni che inducono alte velocità 

Ridurre il numero di corsie 

Evitare corsie destinate alla svolta a destra 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 

Migliorare la qualità intrinseca: eliminare segnaletica non 
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare coerenza 

rispetto alla pratica ed alle regole di circolazione 

Migliorare la qualit¨ legata allôinstallazione 

Veicoli a due ruote 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Installazione e/o modifica della 
segnaletica 

Linea di STOP avanzata per i ciclisti 

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Riduzione numero dei conflitti 
Traffico dei ciclisti convogliato nelle corsie riservate ai 

mezzi pubblici 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento attraversamenti pedonali e piste ciclabili nelle intersezioni Piste ciclabili 

Pedone 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, ecc..) 

Rimozione della sosta nei pressi degli attraversamenti pedo-
nali 

Adeguamento caratteristiche geometriche delle intersezioni Evitare accumuli in parallelo di veicoli in svolta a sinistra 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 
Installazione strisce pedonali 

Distanziare strisce pedonali da intersezione 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ 
Adeguamento segnaletica e ambiente stradale 

Prolungamento dei marciapiedi 

Differenziazione della pavimentazione agli attraversamenti 
pedonali 

Isole spartitraffico / salvagente 

Installazione elementi di moderazione delle velocità Attraversamenti pedonali rialzati 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili nelle intersezioni 
Rendere i percorsi di attraversamento più intuitivi 

Barriere pedonali 
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Tabella 13: Possibili interventi di ingegneria sulle intersezioni classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta ð Intersezioni semaforizzate [Fonte: LLGG PCSS]  

Intersezioni semaforizzate 

Assenza di utenza debole 
ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 

STRADALI 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Rimuovere vegetazione 

Impedire fisicamente la sosta 

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, ecc..) 

Adeguamento geometria 

Evitare posizionamento in curva 

Evitare posizionamento su dossi 

Evitare configurazioni che inducono alte velocità 

Ortogonalizzazione dellôintersezione 

Evitare eccessivi spazi per le manovre 

Creazione corsia di accumulo 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 

Rosso anticipato o rosso ritardato 

Prolungare la durata del giallo 

Aumentare la durata del ciclo 

Migliorare fasi 

Apporre limiti di velocità 

Veicoli a due ruote 
RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore organizzazione delle correnti confluenti alle intersezioni 

Traffico dei ciclisti convogliato nelle corsie riservate ai 
mezzi pubblici 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento attraversamenti pedonali e piste ciclabili nelle intersezioni Piste ciclabili 

Pedone 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, ecc..) 

Rimozione della sosta nei pressi degli attraversamenti pedo-
nali 

Adeguamento caratteristiche geometriche delle intersezioni Evitare accumuli in parallelo di veicoli in svolta a sinistra 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 

Installazione strisce pedonali 

Allungamento del tempo di giallo pedonale 

Avvicinare strisce pedonali all'intersezione 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ 
Adeguamento segnaletica e ambiente stradale 

Prolungamento dei marciapiedi 

Differenziazione della pavimentazione agli attraversamenti 
pedonali 

Isole spartitraffico / salvagente 

Installazione elementi di moderazione delle velocità Attraversamenti pedonali rialzati 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili nelle intersezioni 
Rendere i percorsi di attraversamento più intuitivi 

Barriere pedonali 
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Tabella 14: Possibili interventi di ingegneria sulle intersezioni classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta ð Intersezioni a rotatoria [Fonte: LLGG PCSS]  

Intersezioni a rotatoria 

Assenza di utenza debole 
ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 

STRADALI 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Rimuovere vegetazione 

Rendere visibile la segnaletica 

Rendere visibile il presegnalamento 

Impedire fisicamente la sosta 

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, ecc..) 

Adeguamento geometria 

Evitare posizionamento in curva 

Evitare posizionamento su dossi 

Evitare configurazioni che inducono alte velocità 

Ridurre il numero di corsie d'appoggio 

Ridurre raggi interno ed esterno dell'anello 

Ridurre i raggi di curvatura degli accessi 

Angolo di incidenza del ramo di immissione 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 

Migliorare la qualità intrinseca: eliminare segnaletica non 
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare coerenza 

rispetto alla pratica ed alle regole di circolazione 

Migliorare la qualit¨ legata allôinstallazione 

Veicoli a due ruote 
RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore organizzazione delle correnti confluenti alle intersezioni 

Traffico dei ciclisti convogliato nelle corsie riservate ai 
mezzi pubblici 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento attraversamenti pedonali e piste ciclabili nelle intersezioni Piste ciclabili 

Pedone 

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DEI TRONCHI 
STRADALI 

Miglioramento della visibilità e/o Illuminazione 

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, ecc..) 

Rimozione della sosta nei pressi degli attraversamenti pedo-
nali 

Adeguamento caratteristiche geometriche delle intersezioni Evitare accumuli in parallelo di veicoli in svolta a sinistra 

Miglioramento dellôimpianto segnaletico 
Installazione strisce pedonali 

Distanziare strisce pedonali da intersezione 

GESTIONE DELLE VELOCITÀ 
Adeguamento segnaletica e ambiente stradale 

Prolungamento dei marciapiedi 

Differenziazione della pavimentazione agli attraversamenti 
pedonali 

Isole spartitraffico / salvagente 

Installazione elementi di moderazione delle velocità Attraversamenti pedonali rialzati 

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili nelle intersezioni 
Rendere i percorsi di attraversamento più intuitivi 

Barriere pedonali 
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4.1.3  IL RUOLO DELLA CLASSIFICA FUNZIONALE DEL REDIGENDO PGTU 

Nellõambito della redazione del Piano Generale del Traffico Urbano, contemporanea alla stesura del 

presente documento, sarà ridefinita la classifica funzionale delle strade. Tale documento è da prendere 

in considerazione in quanto vincolo essenziale per lõindividuazione dei possibili interventi sulla rete stra-

dale. Infatti, lõindividuazione delle funzioni delle strade comporta il tipo di interventi possibili e le carat-

teristic he degli stessi,  affinché questi non vadano ad ostacolare le funzioni della strada  e la comprensione 

da parte degli utenti di tali funzioni. Viceversa gli stessi interventi devono migliorare la sicurezza dei nodi 

stradali e anche la comprensione delle funzioni dei tratti stradali e della continuità degli itinerari . Un altro 

documento da tenere in considerazione e vincolante rispetto agli interventi di messa in sicurezza è il futuro 

Regolamento Viario da redigere. Pertanto, ogni valutazione più di dettaglio e progetti infrastrutturali o di 

regolazione saranno subordinati a questi document i.  

4.2  Diagnostica e schede di supporto alla progettazione 
dei Punti Neri  

È stata effettuata una diagnostica preliminare dei Punti Neri attraverso l'analisi della serie storica 

degli incidenti in corrispondenza del nodo. L'obiettivo è quello di osservare la distribuzione per ogni Punto 

Nero del fenomeno dell'incidentalità nei 14 anni di analisi . Queste informazioni sono necessarie per valu-

tare se gli incidenti hanno un andamento particolare nel tempo e trarne le dovute conclusioni. Ad esempio, 

se gli incidenti risultano  uniformemente distribuiti nel periodo , è lecito aspettarsi ch e le cause scatenanti 

siano le medesime e permanenti nellõarco di tempo di analisi, viceversa se ci sono pochi incidenti e con-

centrati in un anno o in un periodo ristretto è possibile pensare che una causa contingente abbia reso più 

pericolosa la strada in un periodo circoscritto .  

Questa analisi ha consentito di distinguere i Punti Neri in due categorie:  

1. Punti Neri che per significatività della numerosità e ricorsività della dinamica del sinistro 

possono essere oggetto di suggerimenti riguardo le modalità di intervento da recepire come 

soluzione di riferimento da sviluppare nel DIP e nel DOCFAP dellõintervento di messa in 

sicurezza; complessivamente sono stati riconosciuti 10 Punti Neri di questo tipo;  

2. Punti Neri in cui si è ritenuto di non rilevare il combinato disposto della numerosità e ricor-

sività delle concause di incidente , dunque non si è ritenuto di poter prefigurare una specifica 

tipologia di intervento ma di prescrivere che nellõambito del DOCFAP vengano eseguiti spe-

cifici rilievi di traffico mediante telecamere di durata di una settimana  per valutare lõinsor-

genza ripetitiva di comportamenti rischiosi potenzialmente forieri di sinistri ; complessiva-

mente sono stati catalogati 15 Punti Neri di questo tipo.   

Nelle due pagine seguenti si riportano, nellõordine, la sequenza dei grafici in cui, per ciascuno dei 

25 punti individuati ,  è riportata la distribuzione temporale dei feriti e dei morti in incidenti stradali e, a 

seguire, la natura del sinistro.



 

 
Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) ð Relazione di Piano 

 

 
46/ 75 

 

  
 

 
Figura 43: Serie storica di incidenti feriti e morti per i punti neri individuati  



 

 
Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) ð Relazione di Piano 

 

 
47/ 75 

 

  
 

 
Figura 44: Distribuzione degli incidenti per punti neri e natura  
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Dallõanalisi delle serie storiche per ogni Punto Nero analizzato possiamo effettuare alcune conside-

razioni preliminari ,  non esaustive, ma interessanti per descrivere lõevoluzione del fenomeno dellõinciden-

talità su alcuni Punti Neri .  

¶ Nel punto CONFALONIERI X SAN SISTO X MARCONI (P22), lõincidentalit¨ ¯ un fenomeno limitato 

agli anni precedenti al 2017. Nel 2021 è stata realizzata una rotatoria in sostituzione del se-

maforo. Dato che lõincidentalit¨ ¯ precedente al 2021,  il Piano dovrà limitarsi a verificare se 

nei prossimi anni lõintervento avrà un effetto positivo nella riduzione del fenomeno;  

¶ Nel punto MAUSONIA X GRONCHI (P8), lõincidentalit¨ ¯ un fenomeno della prima met¨ del 

decennio 2010 ð 2020. Nel Luglio 2021 è stata realizzata una rotatoria che dovrebbe aver mi-

gliorato la sicurezza del nodo. Dato che lõincidentalit¨ ¯ precedente al 2021,  il Piano dovrà 

limitarsi a verificare se lõintervento avrà un effetto positivo nella riduzione del fenomeno;  

¶ Entrambi gli incidenti del nodo VECCHIONI X PILE (P23) sono avvenuti nello stesso anno (2020); 

¶ Il nodo CARDINALE MAZZARINO X CAPOCROCE X CADUTI DI NASSIRIYA X COLAGRANDE (P1) vede 

il fenomeno di incidentalità concentrato negli ultimi anni di analisi al netto di un incidente del 

2010; 

¶ Sul nodo STRINELLA X ATRI (P20) sono stati individuati 3 incidenti negli ultimi tre anni di ana-

lisi;  

¶ Gli altri nodi vedono un andamento pi½ uniforme dellõincidentalit¨.  

Utilizzando il database degli incidenti stradali è possibile descrivere le eventuali concause compor-

tamentali alla base dellõincidente.  

Tabella 15: Elenco degli incidenti collegati ad un punto nero e circostanze del Veicolo A e del Veicolo B [Fonte: 
Microdati ISTAT]  

Punto 
nero  

Anno Descrizione  

M
o
rti 

F
e

riti
 

Circostanza Veicolo A  Circostanza Veicolo B  

P1 2020 VIA C. MAZZARINO, VIA VOLTA 1 0 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P1 2021 VIA C MAZZARINO, VIA CAPO CROCE 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P1 2022 via C. Mazzarino, via caduti di Nassirya 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P1 2010 
VIA CARDINALE MAZZARINO VIA ANGELO 
COLAGRANDE L'AQUILA, 

0 2 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

P1 2018 
Via Angelo Colagrande altezza via Cardi-
nale Mazzarino, 

0 3 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P1 2020 VIA A. COLAGRANDE, via C. MAZZARINO 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento scorretto del 

pedone 

P1 2023 Via Cardinale Mazzarino, palo luce 104, 0 1 Comportamento regolare  Ostacolo accidentale urtato  

P2 2011 MAUSONIA INC VIA CODALUNGA, 0 1 
Procedeva senza mantenere la 

distanza di sicurezza 
Comportamento regolare  

P2 2012 
VIA MAUSONIA VIA CODALUNGA (S. ELIA) 
L'AQUILA 0, 

0 3 Comportamento regolare  
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P2 2013 
VIA MAUSONIA (PIANOLA) L'AQUILA-INC. VIA 
CODALUNGA 0, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P2 2017 Via Mausonia incrocio Via Codalunga, 0 4 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Procedeva con eccesso di velo-
cità  

P2 2018 Via Mausonia incrocio Via Codalunga, 0 3 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Procedeva con eccesso di velo-
cità  

P2 2019 
STRADA COMUNALE, VIA MAUSONIA INTER-
SEZIONE CON VIA CODALUNGA 

0 3 Comportamento regolare  Manovrava irregolarmente 

P2 2022 via Mausonia, via codalunga 0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P2 2022 via MAUSONIA SR684, VIA codalunga 0 2 Svoltava irregolarmente  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P3 2011 
VIA ANTICA ARISCHIA (PETTINO) L'AQUILA-
INCR. V.MADONNA, 

0 4 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Procedeva con guida distratta o 
andamento indeciso 
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Punto 
nero  

Anno Descrizione  

M
o
rti 

F
e

riti
 

Circostanza Veicolo A  Circostanza Veicolo B  

P3 2011 
VIA ANTICA ARISCHIA (PETTINO) L'AQUILA 
INCR. VIA MADONN, 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

P3 2013 
VIA ANTICA ARISCHIA (PETTINO) L'AQUILA-
INC. VIA MADONN, 

0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P3 2014 
VIA MADONNA DI PETTINO L'AQUILA- INCR. 
VIA ANTICA ARISC, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P3 2015 
Via Antica Arischia incrocio Via del Castel-
vecchio, 

0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

P3 2018 
STRADA URBANA, VIA ANTICA ARISCHIA IN-
CROCIO VIA MADONNA DI PETTINO 

0 2 Svoltava irregolarmente  
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

P3 2019 
Via Antica Arischia incrocio Via Madonna di 
Pettino,  

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P3 2022 
VIA ANTICA ARISCHIA, VIA MADONNA DI 
PETTINO 

0 3 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Procedeva con eccesso di velo-
cità  

P4 2012 
DELL'APPENNINO ABRUZZESE ED APPULO-
SANNITICO, INCROCIO PONTE RASAROLO 

0 2 Svoltava irregolarmente  Comportamento regolare  

P4 2011 
S.S. DICIASSETTE L'AQUILA-INCR. VIA 
PONTE RASAROLO 0, 

0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Procedeva con eccesso di velo-
cità  

P4 2012 
Strada Statale 17 Est incrocio Via Ponte 
Rasarolo, 

0 3 
Procedeva senza mantenere la 

distanza di sicurezza 
Comportamento regolare  

P4 2018 S.S. 17 L'AQUILA PONTE RASAROLO 0, 0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P4 2020 VIA PONTE RASAROLO, VIA SS 17 0 4 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P4 2022 
SS 017 dell'Appennino Abruzzese ed Appulo 
Sannitico, via ponte Rasarolo 

0 3 Svoltava irregolarmente  
Procedeva senza mantenere la 

distanza di sicurezza 

P4 2023 
SS 017 ter dell'Appennino Abruzzese, VIA 
PONTE RASAROLO 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P5 2010 
VIALE ALDO MORO VIA MONTE VELINO L'A-
QUILA 0, 

0 2 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

P5 2013 
VIALE ALDO MORO L'AQUILA-INC. VIA MON-
TEVELINO 0, 

0 3 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P5 2016 
VLE ALDO MORO VIA MONTE VELINO L'A-
QUILA 0, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P5 2016 
VLE ALDO MORO VIA MONTE VELINO L'A-
QUILA 0, 

0 1 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Comportamento regolare  

P5 2017 VLE ALDO MORO VELIN L'AQUILA 0, 0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P5 2018 
VLE ALDO MORO 10 VIA MONTE VELINO L'A-
QUILA 0, 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P5 2020 VIA ALDO MORO, VIA MONTE VELINO 0 3 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P5 2021 VIA monte velino, VIA Aldo moro 0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P5 2022 viale Aldo moro, VIA monte velino  0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Procedeva con eccesso di velo-
cità  

P6 2011 
VIA ETTORE MOSCHINO L'AQUILA-INCROCIO 
VIA LELI 0, 

0 3 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P6 2012 
VIA MASSIMO LELI VIA ETTORE MOSCHINO 
L'AQUILA 0, 

0 3 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P6 2013 
VIA ETTORE MOSCHINO L'AQUILA-INC. VIA 
M. LELI 0, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P6 2013 
VIA ETTORE MOSCHINO L'AQUILA-INC. VIA 
M. LELI 0, 

0 4 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P6 2020 VIA M. LELI, VIA E. MOSCHINO 0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P6 2023 via Massimo Leli, via Ettore  moschino 0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P7 2010 
VIALE PESCARA VIALE ANTONIO PANELLA 
L'AQUILA 0, 

0 1 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

P7 2010 VIALE PANELLA V. Pesc L'AQUILA 0, 0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P7 2011 
VIALE ANTONIO PANELLA L'AQUILA-AL-
TEZZA VIA PESCARA 0, 

0 1 Procedeva contromano Comportamento regolare  

P7 2012 VIA PANELLA VIA PESCARA L'AQUILA 0, 0 4 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
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P7 2018 
STRADA URBANA, VIA PANELLA INTERSE-
ZIONE VIA PESCARA 

0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P7 2018 
STRADA URBANA, VIA PANELLA INTERSE-
ZIONE CON VIA PESCARA 

0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P7 2023 Viale Antonio Panella incrocio Via Pescara, 0 1 Comportamento regolare  
Veicolo fermo in posizione irre-

golare urtato  

P8 2013 
VIA MAUSONIA L'AQUILA-GALLERIA MONTE-
LUCO 0, 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P8 2011 VIA GIOVANNI GRONCHI L'AQUILA 0, 0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P8 2012 
VIA MAUSONIA (CONTRADA MALEPAS VIA 
GIOVANNI GRONCHI L'A, 

0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Procedeva con guida distratta o 
andamento indeciso 

P8 2012 
VIA GIOVANNI GRONCHI VIA MAUSONIA 
(PIANOLA) L'AQUILA 0, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P8 2012 VIA GIOVANNI GRONCHI L'AQUILA 0, 0 3 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Manovrava irregolarmente 

P8 2013 
VIA GIOVANNI GRONCHI L'AQUILA-INC. VIA 
MAUSONIA 0, 

0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P8 2013 
VIA GIOVANNI GRONCHI L'AQUILA-INC. VIA 
MAUSONIA 0, 

0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P8 2013 
VIA MAUSONIA (PIANOLA) L'AQUILA-INC. VIA 
GRONCHI 0, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P9 2012 
VIA AGAMBEN MARIA FEDERICI VIALE AL-
CIDE DE GASPERI L'AQ, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P9 2018 
VIALE ALCIDE DEB GASPERI L'AQUILA IN-
TERS. VIA FEDERICI, 

0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P9 2010 VIA E MOSCHINO INC VIA A DE GASPERI, 0 1 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

P9 2013 
Via Alessandro Volta incrocio Via Ettore 
Moschino, 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P9 2016 
VIA ALESSANDRO VOLTA VIA ETTORE MO-
SCHINO L'AQUILA 0, 

0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P9 2018 
STRADA URBANA, VIA ALESSANDRO VOLTA 
CON VIA ETTORE MOSCHINO 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P9 2018 
STRADA URBANA, VIA ETTORE MOSCHINO 
INTERSEZIONE CON VIA ALESSANDRO VOLTA 

0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P9 2020 VIA A. VOLTA, VIA ETTORE MOSCHINO 0 1 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

P9 2023 VIA A. VOLTA, VIA MOSCHINO 0 1 
Non dava la precedenza al pe-
done sugli appositi attraversa-

menti  

Comportamento scorretto del 
pedone 

P10 2012 STRADA COMUNALE, 0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P10 2012 
S.S. OTTANTA (PETTINO) VIA MADONNA DI 
PETTINO L'AQUILA, 

0 1 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Comportamento regolare  

P10 2012 
S.S. OTTANTA (PETTINO) L'AQUILA-ROT.VIA 
MADONNA DI PET, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P10 2013 
S.S. OTTANTA L'AQUILA.INC. VIA MADON-
NADI PETTINO 0, 

0 3 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P10 2013 
S.S. OTTANTA (PETTINO) L'AQUILA-VIA MA-
DONNADIPETTINO 0, 

0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P10 2022 
Strada Statale 80 incrocio Via Madonna di 
Pettino,  

0 3 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Per difetti o avarie del veicolo  

P10 2022 
SS 080 del Gran Sasso d'Italia, via madonna 
di pettino  

0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P11 2011 
VIA ROCCO CARABBA L'AQUILA-INCR. VIA 
VECCHIONI 0, 

0 2 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P11 2011 
VIA ROCCO CARABBA L'AQUILA-INC. VIA G. 
DI VINCENZO 0, 

0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

P11 2012 
Via Rocco Carabba incrocio Via Giovanni Di 
Vincenzo, 

0 4 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Comportamento regolare  

P11 2012 
VIA ROCCO CARABBA VIA GIOVANNI DI VIN-
CENZO L'AQUILA 0, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 



 

 
Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) ð Relazione di Piano 

 

 
51/ 75 

 

  
 

Punto 
nero  

Anno Descrizione  

M
o
rti 

F
e

riti
 

Circostanza Veicolo A  Circostanza Veicolo B  

P11 2013 
VIA ROCCO CARABBA L'AQUILA-INCR. VIA G. 
DI VINCENZO 0, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P11 2020 VIA R. CARABBA, VIA G. DI VINCENZO 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P12 2012 
VIA GIOVANNI FALCONE (COPPITO) VIA 
PAOLO BORSELLINO (COP, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P12 2016 
STRADA URBANA, Via Borsellino incrocio 
via Falcone 

0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Comportamento regolare  

P12 2022 VIA borsellino, VIA falcone 0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P12 2014 
VIA LUIGI FALCONI VIA PAOLO BORSELLINO 
(COPPITO) L'AQUI, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P12 2013 
VIA DEL DUOMO (COPPITO) L'AQUILA-INC. 
VIA BORSELLINO 0, 

0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Comportamento regolare  

P12 2016 
VIA PAOLO BORSELLINO (COPPITO) VIA DEL 
DUOMO (COPPITO), 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P12 2021 VIA BORSELLINO, VIA DEL DUOMO 0 1 Sorpassava irregolarmente Comportamento regolare  

P13 2012 
VIA S.S.DICIASSETTE L'AQUILA - BIVIO PER 
GENZANO DI S., 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P13 2020 
SS 017 dell'Appennino Abruzzese ed Appulo 
Sannitico, VIA L'AQUILA-SASSA 

0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P13 2021 SS17 presso la ROTATORIA, 0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Comportamento regolare  

P13 2013 
S.S. DICIASSETTE OVEST (PILE) L'AQUILA-
INC.S.S.584 DI, 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva senza rispettare i li-

miti di velocità  

P13 2017 SS17 incrocio Via L'Aquila-Sassa, 0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P13 2022 
SS 017 dell'Appennino Abruzzese ed Appulo 
Sannitico, SS 584 loc.  ponte Peschio 

0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P14 2015 Via San Sisto incrocio Viale Aldo Moro, 0 1 Comportamento regolare  
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P14 2020 VIALE ALDO MORO, VIA SAN SISTO 0 1 Svoltava irregolarmente  
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

P14 2022 viale Aldo moro, VIA san Sisto 0 2 
Procedeva senza rispettare le 

segnalazioni semaforiche o 
dell'agente 

Comportamento regolare  

P14 2020 VIA SAN SISTO, VIALE A. MORO 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P14 2020 VIA SAN SISTO, VIALE ALDO MORO 0 2 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

Procedeva senza dare la prece-
denza al veicolo proveniente 

da destra 

P15 2011 
DELLA FUNIVIA G.SASSO E CAMPO IMPERA-
TORE (BIS), INTERSEZIONE CON VIA DELLA 
POLVERIERA 

0 2 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P15 2012 
VIA PANELLA VIA POLVERIERA (GIGNANO) 
L'AQUILA 0, 

0 1 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Comportamento regolare  

P15 2016 
VIA ANTONIO PANELLA VIA DELLA POLVE-
RIERA L'AQUILA 0, 

0 2 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Comportamento regolare  

P15 2021 VIA panella, VIA della polveriera  0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento scorretto del 

pedone 

P15 2022 
SR 017 bis della funivia del Gran Sasso e di 
Campo Imperatore , VIA della polveriera  

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P16 2010 
VIALE GIROLAMO DA VICENZA croce L'A-
QUILA 0, 

0 2 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P16 2018 
STRADA URBANA, VIA DELLA CROCETTA 
INT. VIALE GIROLAMO DA VICENZA 

0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Comportamento regolare  

P16 2021 
VIA GIROLAMO DA VICENZA, VIA DELLA 
CROCETTA 

0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P16 2022 
VIA Girolamo da Vicenza, VIA della cro-
cetta  

0 2 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P17 2014 
VIA ANTICA ARISCHIA L'AQUILA INTERS. VIA 
UGO PICCININI, 

0 1 Comportamento regolare  Svoltava irregolarmente  

P17 2015 
Via Carlo Confalonieri incrocio Via Ugo Pic-
cinini,  

0 1 
Procedeva con guida distratta 

o andamento indeciso 
Procedeva con guida distratta o 

andamento indeciso 

P17 2018 
Via Antica Arischia incrocio Via Ugo Picci-
nini,  

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 
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P17 2019 
STRADA URBANA, VIA ANTICA ARISCHIA IN-
TERS VIA PICCININI 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare le 

segnalazioni semaforiche o 
dell'agente 

P17 2020 VIA ANTICA ARISCHIA, VIA PICININI 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P18 2021 VIA Cencioni, VIA della crocetta  0 1 Manovrava irregolarmente Comportamento regolare  

P18 2022 VIA Cencioni, VIA della crocetta  0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P18 2010 VIA DELLA CROCETTA V. Ave L'AQUILA 0, 0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P18 2013 
VIA CELANO L'AQUILA-INCROCIO VIA DELLA-
CROCETTA 0, 

0 1 
Procedeva senza mantenere la 

distanza di sicurezza 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

P19 2012 VIA A PELLEGRINI VIA C CONFALONIERI, 0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare lo 

stop 

P19 2021 VIA CONFALONIERI, VIA PELLEGRINI 0 1 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

P19 2023 
ANGOLO VIA PELLEGRINO, VIA CONFALO-
NIERI 

0 1 Svoltava irregolarmente  Comportamento regolare  

P20 2021 VIA Strinella , VIA atri  0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P20 2022 via Strinella , via atri  0 1 
Procedeva senza rispettare lo 

stop 
Comportamento regolare  

P20 2023 VIA STRINELLA 4/E, 0 1 
Non dava la precedenza al pe-
done sugli appositi attraversa-

menti  
Comportamento regolare  

P21 2021 SS 080 del Gran Sasso d'Italia, VIA MANZONI 0 1 
Procedeva senza dare la pre-

cedenza al veicolo proveniente 
da destra 

Comportamento regolare  

P21 2017 
VIA S.S.80 L'AQUILA - S.S. 80 V. L. NATALI 
0, 

0 1 Comportamento regolare  
Comportamento scorretto del 

pedone 

P21 2019 
Strada Statale 80 incrocio Via Lorenzo Na-
tali,  

0 1 Comportamento regolare  Ostacolo accidentale urtato  

P22 2016 VIA S.SISTO VIA CONFALONIERI l'aquila 0,  0 2 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P22 2012 
VIA GUGLIELMO MARCONI L'AQUILA-INCR. 
VIA S. SISTO 0, 

0 1 Comportamento regolare  Svoltava irregolarmente  

P23 2020 VIA PILE, 0 2 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento regolare  

P23 2020 VIA B. VECCHIONE, 0 1 
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

Comportamento regolare  

P24 2021 
SS 017 dell'Appennino Abruzzese ed Appulo 
Sannitico, SR5 BIS 

0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  

Veicolo fermo senza che sia 
stato collocato il prescritto se-

gnale urtato  

P24 2022 
DELL'APPENNINO ABRUZZESE ED APPULO-
SANNITICO, 

0 1 Comportamento regolare  
Procedeva senza rispettare il 
segnale di dare precedenza 

P25 2021 STRADA URBANA, VIA A COLAGRANDE 0 1 
Procedeva con eccesso di velo-

cità  
Comportamento scorretto del 

pedone 

P25 2021 VIA Colagrande, VIA Moscardelli 0 1 Dati non disponibili  Dati non disponibili  

Le informazioni sulle circostanze che hanno concorso a generare gli incidenti forniscono ulteriori 

informazioni che possono contribuire ad individuare gli interventi più indicati per ogni ambito e a rico-

struire parzialmente la dinamica dellõincidente. 

4.2.1  PRIORITÀ DEGLI INTERVENTI 

Si utilizza il già descritto parametro del costo sociale per individuare una scala di priorità degli 

interventi sui nodi della rete. Per come è strutturato il costo sociale , lõunico punto in cui ¯ stato indivi-

duato un incidente mortale ha un ordine di grandezza di costo sociale diverso. A seguire si posiziona il 

nodo MAUSONIA X CODALUNGA. Meno urgenti sono gli interventi sul nodo di Via Colagrande e Via Moscar-

delli e su quello fra la SS17 e la SS5BIS. 
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Figura 45: Costo sociale totale per Punto Nero 

4.2.2  SCHEDE A SUPPORTO ALLA REDAZIONE DEL DIP DEGLI INTERVENTI 

Per un più agevole riconoscimento delle criticità e delle possibili linee di intervento per i  10 Punti 

Neri principali è stata prodotta una scheda che potrà costituire la base per la redazione del  Documento di 

Indirizzo alla Progettazione (DIP)  e del DOCFAP. Complessivamente sono state redatte dieci schede re-

lative ai dieci Punti Neri per i quali  la numerosità combinata con la ricorsività delle concause degli 

incidenti sono state ritenute tali da indicare con ragionevole certezza  le soluzioni di riferimento  da 

sviluppare nel DIP e nel successivo DOCFAP dellõintervento oppure, come nel caso della scheda n.9, 

in cui tre anni or sono è stata realizzata una rotatoria, di suggerire la prosecuzione del monitoraggio 

almeno per un quinquennio per verificare se lõintervento realizzato ha effettivamente ridotto o an-

nullato la tipologia di incidenti registrati ante intervento .   

Ognuna di queste schede riporta:  

¶ i l nome e il codice del Punto Nero; 

¶ i l numero di incidenti, di feriti e di decessi registrati nei 14 anni di analisi ; 

¶ una descrizione del fenomeno facendo riferimento alle analisi proposte nel PCSS; 

¶ i l grafico della serie storica ; 

¶ i l grafico della distribuzione per natura  dellõincidente; 

¶ una cattura da Streetview  del contesto di intervento;  

¶ la planimetria del nodo da OpenStreet Map;  

¶ lõortofoto da Google Satellite;  

¶ gli input progettuali ,  ovvero delle segnalazioni dei temi che i progettisti dovranno considerare 

nella progettazione dellõintervento;  

¶ note aggiuntive in cui si riportano alcuni possibili tipologie di interventi da prendere in consi-

derazione fra altri scenari alternativi per la risoluzione del nodo ; 

¶ una stima preliminare su base parametrica del  costo della soluzione di riferimento proposta. 



 

 
Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) ð Relazione di Piano 

 

 
54/ 75 

 

  
 






































