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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 é chiamato a definire uno scenario di intervento articolato sui due livelli di gestione dei fondi
e dei progetti previsti dal PNSSvedi Paragrafo 1.1.2) a partire da una solida analisi del problema. Cio vale
in particolare per un Comune come quell o dell dpuquil a c
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 possonodt o | | eenteorcertd limiti , comportamenti di guida pericolos i).

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

vigente, esistono numerosi quartier:i e frazioni in cui | a
del cratere , unitamente all 6 aument o del tderavdtol sugna viabilitdedel tuto inadeguat a,
impone di prevedere interventi di moderazione della velocitaie diel i mi nazi one dell e cause
dentalita.

I n sostanza, ol tre al suo valore intrpresentactuttiie aut or
presupposti per configurarsi come un Pianoa caratter e prototipal e e replicabil e in altri contesti , ampliando
le opportu nita di intercettare risorse utili alla sua completa attuazione, previstaper step biennal.i r

decennale della sua validita.

Lédapproccio all a siedsfarmabonaequahte previBtd dalted.inee 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 & accompagnato da un Documento riguardante il Piano di Monitoraggio comprensivo della
Banca Dat.i del | 6d2Mi2d aretl a ICiotnfiun2z0 d® I | 6 Aquil a e una manu
dei dati, la produzione degli elaborati su GIS e degliin di cat or i previ sti dal PNSS per
del fenomeno.

1.1 Inquadramento normativo

1.1.1  GLI OBIETTIVI COMUNITARI

Il PCSS vede la lucenel corso di un decennio denso di iniziative per la sicurezza stradale (2021-
2030). L 6 o b i adlla Commaissione Europea ¢ la riduzione del 50% dei decessi e dei feriti gravi entro |l
2030 con un benchmark calcolato al 2019. | progressi sono misurati attraverso i piu 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:

A Velocita
Distrazione alla guida
Guida sotto effetto di alcool e droghe
Uso di sistemi di protezione
Sicurezza di veicoli e infrastrutture
Efficienza di sistema di soccorso in caso di incidente

To o Do Do Do

TIP|S S
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S
Piano Comuncle
Sicurezzo. Stradale

A guesti obiettivi si aggiunge la DICHIARAZIONE DI STOCCOLMAe 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 direttame.]
zazione Mondiale della Sanit”™ nell 6ambito dell e propri

Sievidenzia come nel precedente decennio ( 2010-2019) | 6 o b io era quello di ridurre entro il 2020
i morti sulla strada del 50% rispettoal 2 0 1 0 . Tale risultato non ,dopotuat o cen
primo quinquennio molto positiv 0 ha rallentato la propria riduzione . Il confronto con i benchmark & visibile
nella figura che é relativa ai primi sei mesi di ogni anno visto che per il 2024 al momento é 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 semestreCovlid@i mpapeo méaslsloadpaceamirar s
nel 2020 e il nuovo benchmark al 2019 ha consentito di avvicinarsi ai target; tuttavia, in base alle stime
per il 2024 la mortalita risultera leggermente superiore  allontanandosi nuovamente dai valori target as-
sunti.

FIGURA 1. INCIDENTI STRADALI CON LESIONI A PERSONE, MORT! E FERITI. Anni 2001-2019, valori assoluti
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Figura 1: Serie storica 2001 -2019 [Fonte: Report ISTAT 2019]

FIGURA 1. OBIETTIVO EUROPEO 2020 E 2030: NUMERO DI VITTIME IN INCIDENTI STRADALLI. Periodi gennaio-giugno anni
2010-2023, stima preliminare gennaio-giugno 2024 e target di riduzione delle vittime 2020 e 2030. Valori assoluti (limite inferiore, e
superiore intervallo di confidenza al 95%)
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Fonte: Istat - Rilevazione degli incidenti stradali con lesioni a persone. Anni 2010 — 2023. Valori basati su stima preliminare per I'anno 2024 (Cfr. Nota metodologica)

Figura2: Confronto con i benchmark degli obiettivi comunitari p
ISTAT primo semestre 2024]

T|P|S I



Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS) Relazione di Piano 6/ 75

UN General Assembly Resolution 74/299 declared a
Decade of Action for Road Safety 2021-2030,
G L o BA L P LA N with the target to reduce road traffic deaths & injuries
BY AT o) .
DECADE OF ACTION FOR ROAD SAFETY LEAST 50 / por e
2021-2030

The Global Plan describes what is needed to
achieve that target, and calls on governments
& partners to implement an integrated

SAFE SYSTEM
APPROACH

Multimodal transport

&land-use planning Government

— L A=t
= I @ C 2,
s 8 =i x ¢
;nffggir:f’é’gﬂ,e Safe vehicles agal s mdlSpeed + Capacity Civil society Private sector
o '
3 @ S™ @
Safe road use Pr"ess";g:’asseh Gender Technologies F",,fi‘:,i,;’;li',?xgni‘;‘ e Funders UN agencies
countries
wo"d H I h DE&ADE QOF ACTION FOR
omam,:?ié,. @ United Nations DECADE OF ACTION FOR ROAD SAFETY 2021-2030 /R A;SA‘FET\Y\

2021- 2030

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

1.1.2  IL PIANONAZIONALE DISCUREZZASTRADALE(PNSS)

Il Piano Nazionale Sicurezza Stradale 20212030 (PNSS 20303i 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 incidentalita stradale un forte impulso, dopo un periodo di
significativo miglioramento nei primi anni del 2000 ed un successivo rallentamento negli anni piu recenti.

I PNSS 2030 si colloca a valle dei due documenti precedenti: Piano PNSS 2010 e relativo aggiorna-
mento PNSS Orizzonte 2020yedatti 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 Mobilita Sostenibil e (oggi MIT) ha elaborato una prima ver-
sione del PNSS 2030, oggetto diconsultazione 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 ,
pedoni, i conducenti di ciclomotori e motocicli , i bambini e gli individui di eta superiore a 65 anni. Per
ciascuna di queste categorie, il Piano detta linee strategiche specifiche basate sul'analisi dei fattori di
rischio e dalle azioni da intraprendere.
1  Periciclisti 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 visibilita e

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

getti interessati (automobilisti, ciclisti e pedoni);

T|P|S I
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1  Periconducenti delle due ruote a motore, tra i fattori di rischio sono inseriti la disattenzione,
la mancata osservanza della segnaletica e delle distanze di sicurezza, I'assunzione di rischi
eccessivi, la velocita non consentita e il non corretto uso dei dispositivi di protezione. Tra le
azioni, si prevede di responsabilizzare i conducenti, irrigidire i controlli sulla velocita dei
ciclomotori e motocicli, favorire la circolazione di veicoli piu sicuri

1 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 I'educa-
zione stradale, responsabilizzare i genitori (o i tutori) e munire i percorsi casa -scuola di spe-
ciali iniziative di gestione del traffico

1 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 visibilita 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 pu0 attuarsi
grazie alle risorse previste nellambito del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale 2030 (PNSS 2030)II
PNSS viene attuato secondo diverse modalita 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. | nfine, una terza categoria di interventi & 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:
1 Interventi collegati a quelli strategici  gestiti direttamente dal MIMS, con applicazioni locali
1 Interventi innovativi con forte componente di ricerca e sperimentazione
T Interventi sulldinfrastruttura stradale in aree

Infine, gli interventi la cui gestione ¢ 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 attivitd di formazione.

Il riferimento ai  Centri di Monitoraggio sottolinea I'esigenza che la redazione e la successiva
gestione del Piano Comunale della Sicurezza Stradale ( PCS$siano improntate a un rigore scientifico

L'approccio deve essere basato suuna anal i si si stematica del [feeitandoneno de
I'interventismo reattivo  indotto dall'emotivita 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 I'azione basata sulla collezione e
analisi sistematica dei dati sulla configurazione e lo stato della rete stradale comunale, della segnaletica

e dell'illuminazione, attivita che pr ende il home di Catasto Stradale. Sebbene listituzione 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

T|P|S I
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Gestione diretta
progetti strategici
nazionali

Regioni (gestione Regioni (gestione
diretta) progetti locali)

Gestione progetti

strategici locali

Comuni, Citta Comuni, Citta
metropolitane, metropolitane,
Provincie Provincie

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) conle amministrazioni comunali e
riguarda la gestione di progetti strategici 0 specifici;
2) Il secondo € 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 basandos
sempre su una solida analisi del problema. Come anticipato nella premessa del presente documento, il
Comune de lelil 8ua tewitorlo ananifestano ampie potenzialita per lo sviluppo e Il'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 PUMSvigente. Questo ultimo in fatti
giaevidenzial 6 esi stenza di quartieri e frazioni |l a cued
€ quindi necessario e prioritario intervenire .

1.1.3 LIVELLO REGIONALE

1.1.31 Il Piano Regionale Integrato dei Trasporti della Regione Abruzzo

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

strut

omi ni mi zzazione dei ri schi poefigurandosi quindi aomeeszumantosarbor-t r as p o r

dinato e coerentec on i | presente Piano. Tale obiettivo si
obi ettivo si c uweracascata, isdrategid apedifiche di piano. Fra le indicazioni progettuali
che fornisce il siBRItT odaélnle@dA ldebaismipprondate anred d 6 adella 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 l@biettivo diridurrele cause passive del

arti

2) Misure indirette: politiche ed interventi vol

tomobile privata, sia verso mezzi pubblici sia verso mezzi alternativi , come le biciclette , con
|Bobiettivo di conseguire la diminuzione dei flussi veicolari

T|P|S I
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Inoltre, demanda ai livelli di pianificazione inferiori  dfra cui il presente PCSS dazioni secondo le linee
strategiche gia definite dal PNSS 2030 che le sintetizza come segue:
1 Educazione alla sicurezza stradale;
T I ncentivo allduso di veicoli con maggiori dotazi
1 Realizzazione di interventi infrastrutturali ispirati ai principi delle strade self -explaining e
forgiving o interventi puntuali in corrispondenza dei punti neri

I 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 promiscuita 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 I TS per | o sviluppo di o6Smart Roa

T|P|S I
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2

2.1

Ogni anno ISTAT! pubblica un report dettagliato s u |

Analisi dei dati d a fonte

Le fonti dei dati

fenomeno del | 6iTaledodent al

cumento, sviluppato con ACP, & la fonte primaria dei dati. Questo report & la prova del  forte impegno a
livello centrale profuso da ACle ISTAT ogni anno per @ntrastare il fenomeno degli incidenti stradali coor-

di

osservazione tutti gli incidenti stradali veri

nando

e

v al

orizzando | o sforzo di

tutti gli organi

| 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

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.

& BN Istat

Automobile Club d talia
25 luglio 2024

INCIDENTI STRADALI
Anno 2023

B 112023 & caratterizzato da una stabilizzazione nella mobilita rispetto al 2022, anno nel quale era stato rilevato
un netto incremento, in termini di spostamenti registrati, rispetto al periodo delle fasi pid acute della pandemia

Sul fronte dellincidentalita stradale, nel 2023 si registra un lieve migloramento per il numero delle vitlime rispetio
all'anno precedente; in controtendenza aumentana incidenti e feriti, seppur in maniera contenuta

B Mel 2023 sono 3.038 | morti in incidenti stradali in Italia (-3,8% rispetto allanno precedenta), 224.634 i ferit
(+0,5%) & 166.525 gli incidenti stradali (+0,4%). | valori sono in lieve aumento rispetto al 2022 per incidenti &
feriti, ma in diminuzione per le vittime. Si registra ancora, invece, una diminuzione nel confronto con il 2019 per
incidenti, vittime e feriti {rispettivamente -3,3, -4,2% e -5,3%)

B Le vitime aumentano nel 2023 per | conducenti di monopattini e di biciclette e biciclette eletriche, stabili i
pedoni e in diminuzione gli altr utenti Si contano 1.332 vittime tra gii occupanti di autovetture (-3,1%), 734 tra i
motociclisti (6,0%), 68 ra i ciclomotoristi (-2,9%), 485 tra i pedoni (0,0%). Tra gli occupanti di autocarri si
registrano 112 deceduti (-32,5%), mentre per le biciclette e le biciclette elettriche le vittime sono 212, in aumento
rispetto al 2022 quando erano 205 (+3,4%). Aumentano anche gli infortunati ira gi utenti di monopattini elettrici
{conteggiati dal 2020): ghi incidents stradali che i vedono coinvolli passano da 2.929 nel 2022 a 3.365 nel 2023,
iferiti da 2.787 a 3.195, mentre | morti (entro 30 giomi) sona 21 (nal 2022 erano 16).

B Su strade urbane, aulostrade e strade extraurbane gli incident stradali | ferili risultana in ieve aumento o
stabill rispetto al 2022, con valori ancora Wi in diminuzione rispetto allanno di rferimento 2019, Le vittime
diminuiscono in confronto al 2022 in tulti gli ambiti stradali, con un calo consistente, in particolare, per i
autostrade (-19,0%); sulle strade urbane il calo & dello 0,3%, sulle strade extraurbane del 3,9%.

B Nel complesso della Ue27 il numero delle vittime diminuisce in maniera contenuta nel 2023 {-1,5% rispetio
all'anno precedants), dopo 'aumento dell'anno precedente che era seguito a una drastica riduzione nei due anni
di pandemia (-10% sul 2018). Complessivamente, nel 2023 le vittime sono 20.385, contro 20.685 del 2022 &
22.761 del 2019. Ogni milione di abilanti si contano 45 mori per incidente stradale nella Ue27 e 52 nel nostro
Paese, che resta al 19° posto della graduatoria europea, a pari merito con la Polonia.

B Traicomportamenti amati alla guida i confermana come pits frequenti la distrazione, il mancato rispetto della
precedenza e Ia velocita roppo elevata. | tre gruppi costituiscono complessivamente il 36,5% dei casi (80.057),
valore stabile nel tempo.

B La guida troppo veloce & il comportamento pii sanzionato dopo la sosta vietata e rappresenta il 37% del
totale delle violazioni del codice della strada. In lieve calo le sanzioni par mancatn so delle cinture di sicurezza
& dei sistemi di ritenuta per bambini, a frante di un forte incremento di quelle per mancato uso del casco. Rimane
elevato il numero di sanzioni per uso improprio di disposilivi in aulo e aumentano le sanzioni per guida in stato
di sbbrezza, sopratiutio la quota elevata dalle Polizie Locali

W || mercato dellauto presenta una crescita nel 2023: le prime iscrizioni di autovetture sono aumentate del
18.4% rispetto al 2022. Sulla rele autostradale le percorrenze medie annue dei veicoli registrano una crescita
del 3 8% rispetio al 2022 & un aumento anche rispetto al 2018, registranda un massimo, in termini assoluti, per
la parcorrenze Iotali, che superano la quota di 86,7 miliardi di veicoli per km

FIGURA 1. INCIDENTI STRADALI CON LESIONI A PERSONE, MORTI E FERITI. Anni 2010-2023 e target 2030, valori assokdi
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Figura 5: Il report ISTAT 2023

L|STAT, istituto nazionale di statistica, & un ente di ricerca pubblico. E presente nel Paese dal 1926
ed ¢ il principale produttore di statistica ufficiale a supporto dei cittadini e dei decisori pubblici.

2 ACl, 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 1l fenomeno italiano

Come gia anticipato,il f enomeno del | &i nrcltalid € im hedtd riptesadapdgliandia | e
in cui la pandemia da Covid19 aveva ridotto la mobilita delle persone e, di conseguenza, anche gliincidenti
stradali.
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Figura 6: Serie storica incidenti, feriti e decessi in Italia [Fonte: Report ISTAT 2023]

Qille strade italiane nel 2023 si sono registrati un totale di 3'039 morti, una cifra che conferma che
la riduzione di mortalita sulle strade € in atto ma  che tuttavia il trend di riduzione &€ ancora troppo lent o
per centrare gli ambiziosi obiettivi assunti a livello comunitario.

Se siallargal 6 o0 s s e r anehe al prime decennio del nuovo millennio appare evidente come la
riduzione della mortalita sia stata molta, per poi rallentare nel decennio successivo.Questo andamento a
due velocita della riduzione degli incidenti &€ ancora piu evidente  se si considerano i decessi rispetto agli

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

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

. . . . Tasso di mor- Y&l % an- var. % var. %

ANNI Incidenti Morti Feriti talita stradale "Y@ . dei morti dei morti
dei morti  vs 2000 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%

Come espressoprecedentemente , nel 2001 la Commissione Europeaha fissato il primo o biettivo di

riduzionedel numer o di vittime del 5 0 &@avvecindtar naoltoialquetddbiéttive | 61 t a
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 € stata solamente del 22,9%n el | danno

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

del Il dordine del 1 7, ispattieamente,| del 15% peii i dedtin Questa eriduzione molto evi-

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

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

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

gettazione deiveicoli,nel | e tecnol ogi e di di ssi pazi ondiutitizeo ded ener gi
dispositivi di protezione che sono piu diffusi ed efficaci, soprattutto cinture e caschi, rispetto ad inizio

millennio.

Confrontando appuntol 61 t al i a con i paesi del |l 6UE emerge come
mortalita risulti a | di sopra della media UE collocandosi al 19° posto con 51.5 morti ogni milione di abitanti.

% Tasso di mortalita 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 mortalita andando ad analiz-
zare |l a mort al i tlil'confromto frafil20dCeiil 20231 d@lla piramide delle eta  degli individui
coinvolti evidenzial daument o del | 0 e stiadepdtavia,d eocedegasoianchewllitréné d el | 60 n -
vecchiamento della popolazione. llgr af i co del tasso di mortalit”™ stradal
dato altrettanto i nt er essant e. La f asci a-19dne)té perfditangehté in metlia | e scent
rappresentando una netta discontinuita rispetto ai bambini (U14) e questo e verosimilmente legato al fatto
che quella ~ | 6et ™ i ngodanodella prima aummia neepropremovinzegtianota-e
rizzati mette ndosi alla guida di ciclomotori e motocicli. La fascia successiva, quel la dei 20-24enni, vede
la mortalita schizzare ben oltre la media mostrando come i neopatentati  auto siano soggetti particolar-
mente a rischio. Considerando che le capacita fisiche di riflesso e di capacita di sopportare eventuali danni
fisici minori sono al livello massimo, & possibile supporrechel 6 aument o del | 6ismaddrre-e di m (
labile ad una maggiorepr o p e ns iassmeionacllr d schi o e all dinesperienza. L
con mortalitd maggiore sono quelle degli anziani e grandi anzia ni in cui la riduzione delle capacitad psico-
fisiche gioca, inevitabilmente, un ruolo importante. Queste considerazioni mettono in luce la necessita di
attivare iniziative di educazione alla sicurezza stradale nelle fasce di popolazione piu giovane dove au-
menta | a propensione al rischioceatraldove | 6i nesperienza

FIGURA 3. PIRAMIDE DELLE ETA DELLE VITTIME IN FIGURA 4. TASSO DI MORTALITA STRADALE PER CLASSE
INCIDENTE STRADALE. Anni 2010 e 2023, valori percentuali. ~ DI ETA. Anno 2023, per milione di abitanti.
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Figura 9: Piramide delle eta per genere in percentuale e tassi di mortalita per eta [Fonte: Report ISTAT 2023]
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FIGURA 8. INCIDENTI STRADALI CON LESIONI A PERSONE, MORTI E FERITI PER CATEGORIA DI STRADA (a). Anno 2023,
valori percentuali.

= Autostrade

Incidenti

u Strade

stradali extraurbane

= Strade urbane

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 e che in Italia, nel 2023 , si sono registrati tre incidenti su quattro in ambito  urbano; tuttavia,
oltre la meta dei morti sulla strada & avvenuto su strade extraurbane e autostrade. Queste analisi eviden-
ziano in modo netto come la velocita, principale differenza  nella disciplina della circolazione fra le strade

urbane ed extraurbane, giochiun ruol o i mportante sulla gravit?w

Le ultime analisi che
sono relative ai veicoli coinvolti negli incidenti stradali.

FIGURA 7. MORTI IN INCIDENTE STRADALE PER

PRINCIPALI CATEGORIE DI UTENTE DELLA STRADA.
Variazioni percentuali 2023/2019 e 2023/2010

FIGURA 6. MORTI IN INCIDENTE STRADALE PER PRINCIPALI
CATEGORIE DI UTENTE DELLA STRADA.
Anni 2001-2023, valori assoluti
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Figura 11: Morti in incidenti stradali per categoria di utente

percentuali [Fonte: Report ISTAT 2023]

della strada in serie storica e in variazioni

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

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

€ avvenuta per gli utenti deboli, pedoni e

la stessa riduzione non

, 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
r A séquire,i gb oceupadtied! dutdvetture | i z z o

effetto di

una Si

gni fi

cati i

vV a

deceduti in seguito ad un incidente stradale sono diminuiti di circa il 27% mentre

pedoni sono solo del 22% eai ciclisti d e |
dei decessi € in aumento. Per questi utenti ,

12 %.

Ci
dbéal t rlodiargpmtta,o

B

S i

gni fic

le riduzioni relative ai
a che | 0i

del | e

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

zerie sempre piu 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 dovra concentrare su utenti e infrastrutture considerando anche i passi avanti fatti dai

veicoli.

nci
tecnol
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Un 86 u | restitmzwne grafica che ISTAT fornisce & quella delle matrici di collisione per gli incidenti
mortal. Leggendo | a matrice utile evidenziare al cun
del fenomeno della mortalita stradale. Di seguito gli aspetti di maggiore interesse.

1  Dei 3039 decessi, quasi un terzo (949) avviene in mancanza di una collisione con un secondo
veicol o, veveero masolatodé. All dinterno di questa c
sosta, con animali o altri ostacoli o semplici svii per evitare qualcosa o per altre ragioni. In
percentuale, la quasi totalita dei morti a bordo di bus avviene per queste ragioni (in questo
per , pesa | 6incidente mortale di Mar ghera che ne
centuale di decessi senza un secondo veicdo € maggiore per i monopattini (12/21 decessi) ;

1  Gli scontri mortali piu frequenti avvengono fra due autovetture ;

1  Fragli investimenti mortali di pedoni si sottolineano  sei pedoni morti in seguito a scontri con
biciclette (o biciclette elettriche) a riprova cft
dei ciclisti o di piste ciclabili da parte di pedoni pud portare conseguenze molto gravi;

I  Sei persone sono morte in seguito a scontri fra due biciclette , a riprova che & in aumento la
domanda di infrastrutture ciclabili larghe e sicure anche rispetto agli altri utenti della pista.

%’\\\\\
00 \\°?° o o A O oo g
R S o o “ VR W (@ e
B BH b B 3 & L ’ uns -\ Totale
R A 4 2 4 BRI 353 14 10 485
I
S 36 6 9 116 18 " 4 7 26 200
Con(ti,yc_erlxtt!ltt di = I |
icicletie Doy
oo RELLD 1 1 7 1 2 12
Conducentttl.d! | I I
monopattini .}
elettrici =~ 2 ? 1| 1|2 2
Ciclomotoristi 5__4’,, 3 ) 29 4 1 4 25 68
I |
Motociclisti 33 92 1 33 50 23 6 4 240 734
Occupanti d I
101 N\
autovetture (6o 1 4 4 68 123 15 21 1332
Occupanti di ; I
o R &3¢ L 18 42
Occupanti (gg I I I
mezzi pesanti -
pesanti () 1)—¢—C—¢ 2% 10
Occuﬂtang ] gy I I

autobus [LTITI)

utobus [T ? 2|3 28

e e 1 20 3 9 4 4]
Ttale 13 2 1 12 8 @ 188 46 dD 3.039
Sono inclusi tra gli Autocarri (<3,5 1) tutti | mezzi commerciali leggeri di peso inferiore alle 3,5 tonnellate,
tra i Mezzi pesanti (> 3,5 1), | veicoli industriali di peso superiore alle 3,5 tonneliate (valori assoluti)
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 & stato uno dei temi piu dibattuti in Italia relativamente alla mobilita e alla sicurezza
stradale. L&éaumento dell duso della micromobilit”™ elett]
in cui un monopattino elettrico € coinvolto. Le nuove normedelco di ce del l a strada che r e¢
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di questi mezzi sono la riprova di come i monopattini elettrici siano ormai un mezzo significativo nei dati
sul | 8di nc iRsmettotab2D2?2 gli'incidenti con il coinvolgimento di monopattini  sono aumentati del
15% circa al pari dei feriti , mentre i morti sonoaumentati di oltre il 30%. Si e gia detto di come 12 dei 21
decessi di guidatori di monopattini sia avvenuto a veicolo isolato.

.33‘\

Incidenti

* 3°365
* 27929 nel 2022

Feriti

* 3°195
* 2’787 nel 2022

Decessi

21
* 16 nel 2022

—_—

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

23 1| posi zi onamento del Comune ¢
regionale e provinciale

| STAT, a |livello regional e, nel N o v e nfbrmisee ud eepoit 6 a n n o
per Regione. In questo paragrafo verra analizzato il report della Regione Abruzzo per osservare i trend
regionali e confrontarli con le tendenze locali.

In Abruzzo nel 2023 si soro verificati 2'974 incidenti che hanno provocato 72 morti e 4'155 feriti; di
questi incidenti 577 con15 morti sono avvenuti alld&dinterno della Pr
Provincia con minor numero di incidenti e la migliore variazione percentuale rispetto al benchmark del
2010. | C o mu fa eegisthard dah padicoiarimente positivi in termini numeri ci e di migliora-
mento rispetto al 2010. Dato che i | numero di morti & 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 €& evidente ma va confermata su piu anni per smorzarel 0 ef fetto di event.i cas
pattanti su numeri cosi ridotti.
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Piano Comuncle
Sicurezza Strodale

Tabella2: Posizionamento del Comune dell 6Aquila rispetto a
2023
Ambito Incidenti Morti Feriti ;irstz(l)itgi Morti Var2023/2010
Prov. L'Aquila 577 15 856 52 -34,8%
Prov. Teramo 751 17 NK MZ d 57 -19,0%
Prov. Pescara 884 16 NK N=T 51 6,7%
Prov. Chieti 762 24 NK NMC 65 20,0%

Perc. Reg

Perc. su Prov

Per un i mmedi ato confronto dei dati del Comusie del |
ri portano | e tavol e pr opo DAtenterCartograiico allPRIT. bdatidserifediséorol | egat o
al 2019 e confrontano con il 2010. Tali dati per quant

periodo pandemico e il decennio appen a finito di obiettivi europei.
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Figura 14: Numero di incidenti stradali 2010 [Fonte: PRIT 2035]
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Piano Comuncle
Sicurezza Strodale

Aree interne SNAI !::l
Confine Provinciale G
Incidenti 2019
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Figura 15: Numero-di' incidenti stradali 2019 [Fonte: PRIT 2035]
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Figura 19: Tasso di lesivita 2019 [Fonte: PR]T 2035]
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FIGURA 2. INCIDENTALITA STRADALE, ABRUZZO. Anno 2023, indicatori.
Incidenti per 1.000 abitanti Indice di lesivita

tutti | comuni (305]

I nessun incidente [107]
minore di 1,4 [72]

W ca14a21(48)

. oitre 2,1 [80)

Indice di mortalita

tutti | comuni [305]

1 nessun incidente [107]
nessun morio [156])
minore di 5,6 [16]

Ml da56a142[9]

W oltre 14,2 [17]

tutth | comuni [305)

B nessun incidente [107]
neassun ferito [0]
minore di 133,3 [78]
da 133,32 1499 28]

I oltre 149,9 (92]

Indice di gravita

tutti | comuni [305)

I nessun incidente [107]
nessun morio [156]
minore di 3,9 [16]

M da39a110(9)

M oltre 11,0 (17]
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Piano Comuncle
Sicurezza Strodale

FIGURA 3. INDICI DI MORTALITA E LESIVITA, ABRUZZO. Andamenti anni 2022-2023.

Mortalita: andamento 2022-2023 Lesivita: andamento 2022-2023
twiti | comuni [305] witti | comani [305)
nessun incidente nel biennio [75] nessun incdente nel biennio [75]
nessun morto nel biennio [159] nessun farito nel biennio [1]
B in diminuzione [34] B in diminuzione [100]
stabile [2] stabile [24]

I in aumento [35] I in aumento [105)

Figura 21: Indicatori 2023 [Fonte: Report Focus Abruzzo 2023]
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| S i del | i nci dental it

Perld a n ade i idcidentalita nel Co mune g eutlizzatdibdatabhsa 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 mobilita nel
2020 e parzialmente nel 2021 si € ridotta e , di conseguenza anche gli incidenti stradali. || database e
stato, in seguito, incrociato al database ACI per una migliore qualita del dato. Questo  database si limita
agli incidenti con danni a persone avvenuti nel territorio di studio.

3.1 Analisi per serie storica

Serie temporale di incidenti, morti e feriti

465
25
44 o]
O
o] €
kel K%
4001 =] |
O ©
aja 20
._ 300+
.‘a__';
Q@ 281
) /\{ 5
E -
o ]
8 200 198 2
=4 1
£ 1 -
“OO I .
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 201& 2020 2021'2022 2023
W Decessi  — Feriti Incidenti
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023
Figura 22: Serie temporale di incidenti, morti e feriti [Fonte: Microdati ISTAT 2010 -2023]
Nei 14 anni di analisi sono stati refertat i 26868 incidenti con danni a per
46200 feriti e 60 decessi, c o n annl attarno el eeriodo pandentice,c e s S | n

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

attese, con una grande riduzione di incidenti e feriti.  La serie storica, riportata sia come grafico che come
tabella,evi denzia come | dandamento dell 8di nci demitumalridut ©~ st r a
zione tendenziale dal 2010 al 202 3.
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Tabella 3: Serie storica di incidenti, morti e feriti [Fonte: ISTAT 2010

-2023]

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

Léanarbskegue

circoscr i viacident che dedand ileainzolgionant digedoni

e di ciclisti Lé6andament o d e Ifardygistrare iddeanciteatil moitali, neh d ann
2019 e nel 2020. Lédincidentalit”™ a danno dei pedoni ,
attorno alle 30 wunit”™ e un picco di mor ti nel 2013.

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

Serie temporale di incidenti, morti e feriti in bici

00

Incidenti e feriti

Serie temporale di incidenti, morti e feriti a piedi

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

. Decessi

Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022

— Feriti — Incidenti

Figura 23: Serie storica di incidenti, morti e feriti in bicicletta e a piedi [Fonte: ISTAT 2010
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3.2 Anal i si per mese dell danno

Numero di incidenti per mese dell'anno Numero di incidenti mortali per mese dell'anno
' ) °
300 .
®
] ® e o
LA )
® 0 g
gzuu . . g 75 .
2 Z ® ®
£ 3
5 i ® ®
o =
@ o 50
: 5
[
Z‘Lti g
=4
u Jlo T
Mesi dell'anno Mesi dell'anno
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023 Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023
Figura 24: Numero di incidenti e di incidenti mortali per mese dell'anno [Fonte: ISTAT 2010 -2023]
La distribuzione per mese dell danno evidenzia c¢o0me
|l eggero aumento nella seconda parte dell danno. I me s e

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

Numero di incidenti con il coinvolgimento di ciclisti Numero di incidenti mortali a danno di ciclisti
per mese dell'anno per mese dell'anno
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®
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Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022 Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022

Figura 25: Numero di incidenti e di incidenti mortali con il coinvolgimento di ciclisti per mese dell'anno [Fonte:
ISTAT 2010-2022]
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Gli incidenti in cui sono decedute persone in bicicletta sono avvenuti entrambi nel mese di Luglio.
L&di ncr eme nt ochahanna coirvoltd kigickette , nei mesi estivi @ molto evidente come da attese,
in quanto con la bella stagione la bicicletta diventa un mezzo di trasporto piu utilizzabile rispetto al
periodo invernale e pertanto =~ | ecitonalzzandein@ae&mda mamt @au
degli incidenti a danno dei pedoni , appare come il numero massimo di incidenti sia avvenuto ad Ottobre
che e anche il mese con il maggior numero diincidentimortali (4).Ldandament caguelfoidep ¢ tdti o -
cidentalita dei ciclisti, vede un aumento dei numeri nei mesi autunnali e invernali rispetto a quelli estivi.
Co in linea con |l e attese in quanto | a pedonalit”™ ha
della bicicletta , ma si puo supporrechel i nci dental i t”™ nei me s i autunnal i
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legata alla minore visibilita data dal minor numero di ore di luce e dalle condizioni metereologiche meno

favorevoli.
Numero di incidenti per mese dell'anno con coinvolgimento Numero di incidenti mortali a danno di pedoni
di pedoni per mese dell'anno
50 ® N ®
' ® o *
I
= | ® £
= £
@ -
_"'é 30 . . g
= o
5 * G2 ®
5 £
@ 5
g 20 o
z £
3
=z 1
10
0 0 ® ® ®
Mesi dell'anno Mesi dell'anno
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022 Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022

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

Numero di incidenti per giorno della settimana Numero di incidenti mortali per giorno della settimana
500 . .
® ® ® ®
400 .
® ®
® =0
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£ 200 o
: s,
3
=z
00
0 0
Lun Mar Mer Glo ven Sab Dom Lun Mar Mer Gio Ven Sab Dom
Giorni della settimana Giorni della settimana
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023 Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023
Figura 27: Numero di incidenti e incidenti mortali per giorno della settimana [Fonte: ISTAT 2010 -2023]

Undal tra an gueliaslativasal la distirzione degli incidenti per giorno della settimana e
ora del giorno. Questa analisi € 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 & minore, probabilmente per il minor traffico generale sulle
strade. In controtendenza con i numeri degli incidenti & il numero dei decessi in cui la domenica spicca
rispetto alla media degli altri giorni della settimana, anche se il giorno peggiore ¢ il Martedi.
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Numero di incidenti per ora del giorno Numero di morti per ora del giorno
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Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023 Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023
Figura 28: Numero di incidenti e incidenti mortali per ora del giorno [Fonte: ISTAT 2010 -2023]

Per quanto riguarda | a

con esiti mortali ,
incidenti notturni,

maggi ore in

di stri

buzi

one del |l 0i

nci dent,asldsserva
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,
frale 20 e le 21 e si osserva come nelle prime ore della notte si mantiene un certo livello di incidentalita

propor zi o rcansalifestipeeconfeomadicoméglinci dent
in cui spesso entrano in gioco stanchez za, velocita elevate per lo scarso traffico e una

visibilita ridotta, siano spesso piu gravi rispetto  a quelli verificatisi nella fascia diurna

Numero di incidenti per ora del giorno

con coinvolgimento di ciclisti

Numero di incidenti

o
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Ore del giorno
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Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022

Numero di incidenti mortali

0.00

per ora del giorno

[] [3 12
Ore del giorno

18 23

Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022

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

si registra
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Piano Comuncle
Sicurezza Strodale

Numero di incidenti per ora del giorno Numero di incidenti mortali a danni di pedoni
con coinvalgimento di pedoni per ora del giorno
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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 | 8 at t e a pedonire eiclisti, 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 gia ipotizzato per la distribuzione  mensile, sembra che la
visibilita 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

Tipologie di veicoli coinvolti in incidenti con decessi o feriti
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el
2
aQ
£
3
b4

1000

Indefiniti Biciclette
R Pedoni
0 — P oti
Bus Veicoli Commerciali Mobilita doice Moto Auto
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2022
Figura 31: Tipologie di veicoli coinvolti in incidenti con decessi o feriti [Fonte: ISTAT 2010 -2022]

| dati ISTAT offrono anche la possibilita di analizzare quali sono le categorie di veicoli/utenti della
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strada maggiormente coinvolti negli incidenti stradali. I| mezzo maggiormente coinvolto ~  autémobile
essendo anchequello maggiormente utilizzato. Veicoli commerciali, pedoni, ciclisti e motocicli sti risultano
coinvolti pressoché nella stessa misura. Nella mobilita dolce sono i pedoni ad essere molto piu coinvolti
rispetto ai ciclisti come gia 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

Numero di incidenti per ambito

200014

1500

é 10001
o
:
=z
50017
o
Autostrada Extraurbano Urbano
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023
Figura 32: Numero di incidenti per ambito [Fonte: ISTAT 2010  -2023]
L6inci dehGonmune del |l 6 Aqui lessenzialmenie ufbana comaasioc2d00 inci-

denti negli ultimi 14 anni mentre i sinistri avvenuti in ambito extraurbano s ono poco mend&a da@diu-1380
tostrada ha un impatto ridotto in termini numerici e non & tema di questo Piano che si concentra sulla
rete ordinaria .
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Numero di incidenti per condizione della pavimentazione Numero di incidenti per condizione metereclogica

2355 2289

Numero di Incidenti

Nurnere di Incidenti

601

327

— 18 —— , — - 1

Asciutio Bagnato Ghizcciatc Innevate Sdrucciolevole Altr Nebbia Neve Pioggia Serenc ento forte
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023 Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023

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 | danalisi del

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 collettivita. In primo luogo, vi
sono i costi umani, ovvero la perdita di vite, le lesioni gravi e le disabilita permanenti, che infliggono
sofferenze incalcolabili alle vittime e ai loro familiari. A questi si aggiungonoic  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 produttivita, danni alle infrastrutture, nonché spese legali

e amministrati ve. Infine, vi sono i costi sociali indiretti, che includono l'impatto sulla qualita 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 comunita. La quantificazione di tali costi

€ un'operazione complessa, ma essenziale per comprendere appieno l'entita dell'impatto degli incidenti

stradali e per elaborare strategie di prevenzione e di riduzi one effieatilindlitalia,d Mid ent al

nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti svolge un ruolo ¢  entrale nella stima e nella valutazione dei costi
sociali dell'incidentalita stradale. Attraverso studi e analisi approfondit i, il Ministero fornisce dati e meto-
dologie di cal colo che consentono di quantificare I'impatto economico e sociale degli incidenti, fornendo
cosi 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 assune la formula pit semplice utilizzata dal Ministero, che
propone i seguenti costi medi:

T 123940 ogni incidente

1 452100 ogni® ferito

1 18129890 ogni decesso

A livello di costo sociale si osserva come il Co mu ne d e | nedi Algmi idleanni 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 gravita del ferito
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rispetto agli anni precedenti dove era costantemente al di sopra della media italiana

Serie storica del costo sociale pro capite - confronto Italia e LAquila
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L'Aquila  es|talia

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
i n cui s i  incideneerstrafddlec Taalt coordindte sono particolarmente importanti per poter valu-
tare con buona precisione la distribuzione geografica dei sinistristradali necessaria per | 86indi
delle aree, delle arterie e dei nodi critici  in cui intervenire (punti neri) . Le informazioni sulla posizione
del I 6i nci dent eedmenatcunecanpr delPB: e
I Ladenominazione della strada dove avvengono gli incident i (nel caso di i nterse
dicazione delle strade che si intersecano);

I Lachilometrica (dove nota) ;
T Ldettometricia (dove not a)
T Le coordinate X ;e Y dell dincidente
9 Altri codici utili a verificare alcune posizioni che rappresentano:
o Il tipo diincrocio o tratto stradale (rettilineo, semaforo, curva..)
o Iltipo di strada unitamente all 6 ambi t o (Strada comunale, strada
tato, strada provinciale fuori dal |l dabitato, au

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

Dal 2020 in avanti, la qualita del dato € molto migliorat a. Sebbenealcuni incidenti risultino ancora
georeferenziati in modo impreciso, la grande maggioranza degli incidenti sono georeferenziati con le coor-
dinate x e y e, incrociando | 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] &Tutto il comune

Figura 36: Mappa di calore degli incidenti - Anni 2020 -2023 [Fonte: ISTAT] dlntero territorio comunale
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Figura 37: LocaI|222|one degli |nC|dent|“ - Anni 2020 -2023 [Fonte ISTAT] BZ oom Ce ro a ato del

Flgura 38 Mappa d| calore degll |nC|dent| -Annl 2020 -2023 [Fonte ISTAT] (’SZ o om Cent r o a bi t ato del
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Figura 39: Localizzazione degli incidenti con il coinvolgimento di pedoni o ciclisti - Anni 2020 -2023 [Fonte:
ISTAT]6Zoom Centro abitato dell 6Aquil a
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Figura 40: Mappa di calore degli incidenti con il coinvolgimento di pedoni o ciclisti - Anni 2020 -2023 [Fonte:
ISTAT]6Zoom Centro abitato dell dAquil a
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3.5.1 INDIVIDUAZIONE DEI PUNTI NERI

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

relative alla rete stradale del Centro abitato dell 6AQqg
viduare i punti neri e, tra questi, quelli che per signif icativita statistica del dato possono essere 0g-
getto di ipotesi di intervento prioritarie .Ldanal i s ihargemdsciuBPb@S @inti che sono stati indi-
viduati sulla base del la numerosita diincidenti e delle loro conseguenze (morti e feriti) . Oltre agli incidenti
georeferenziati si ~ utilizzat o dilcdntesia eg os ulalt ea bdaisrea mivod
cidente.
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Figura 41: PuntiNeri r i cadenti all 6interno del Centro abitato

Tabella 5: | punti neri individuati

Funio Strade Incidenti Morti Feriti
Nero
P1 VOLTA X CARDINALE MAZZARINO X CAPOCROCE X CAI 7 1 9

NASSIRYIA X COLAGRANDE

P2 MAUSONIA X CODALUNGA 8 0 19
P3 ANTICA ARISCHIA X MADONNA DI PETTINO X CASTELVE 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 FEDERI( 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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Sicurezza Strodale

Strade Incidenti Morti Feriti

P13  SS17 X L'AQUHSASSA 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) € un piano e come tale nornraggiunge un dettaglio
progettuale con elaborati che individuano specifiche soluzioni infrastrutturali e/o di controllo e regola-
zione della circolazione . Viceversa, il ruolo del PCSSe quello di rendere disponibili le analisi che i proget-
tisti dovranno seguire al fine di individuare la soluzione miglioreper r i dur r e | 6.iUnwdlodhemt al i t ~
secondario del Piano é quello di individuare misure e politiche alternative e dialogare  con la programma-
zione sovraordinata per af fr oositome quello di avvisgenianonitagagdiod i nci de
del |l 6incidentalit”™ stradale ponendo | e basi per monito
| 6ef fi caci a dhewgdviavengonoeealizzatimei iPunti Neri, verificando nel corso degli anni se
nelle aree degli interventi il fenomeno diminuisce in numero sita e in gravita.

PCSS
Piano Comunale
Sicurezza Stradale

Piano Operativo Progettazione

Documenti Indirizzo
alla progettazione

Realizzazione
dell’intervento

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 suiPunti Neri oggetto del successivo paragrafo 4.2. A gueste medesime indicazioni
generali dovra ispirarsi la fase di progettazione.
91 llluminazione : 1 tema dell il l uminazione = dneqoellaraal e sul
danno del | dut e n zcilistp, infétti, d s groteggeno utiizeando dei dispositivi quali
luci da applicare al mezzo o sul corpo, i pedoni non utilizzano gli stessi strumenti. | ciclisti
frequentano molto la carreggiata stradale e quindi si difendono in questo modo per aumentare
la propria visibilita sulla strada. | pedoni, invece, hanno infrastrutture a loro dedicate che sono

protette dai veicol.i come i marci api edi e il mo me
pedonale. Gli attraversamenti pedonali sono spesso in corrispondenza delle inte rsezioni per
garantire | daccessibilit”™ ai pedoni in tutte |l e d
pedoni e le automobili condividono la carreggiata , € fondamentale per la sicurezza degli utenti
della strada garantire undottima visibilit?@

9 Segnaletica orizzontale e verticale:  La segnaletica orizzontale e la segnaletica verticale de-
vono essere a norma in termini di visibilita e caratteristiche di riflettanza e di aderenza. La
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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
eccessvi dati spesso contrastanti.
T Regol azione del:l 8siinfirmtsetmduet tiulr amodo i n cui I 6i nt e
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 & quella a circolazione
rotatoria che trascende anche nella categoria o0ge
a rotatoria hanno il pregio diessere efficaci nel |, echénievitanma e | a s
ridurre la velocita &se adeguatamente progettate dper 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 piu 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 unodointersemlirgarchea T do\
le velocita sono ridotte nelle immissioni rispetto ad altre geometrie.

T Geometria del | dgiunafnrdeos tnredtlteursacchede viene riportato
alla criticita dellageometria dell dintersezione, si intende s
nel mi gl i oramento della geometria dell dintersezio

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,..).
Gliinterventidiquestotipodev ono garantire | a messa in sicurezza
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 € spesso collegata

anche al tema della visibilita.

1 Visibilita : nell 6approccio alldintersezione =~ necessar.i
veicolo abbia delle adeguate distan ze di visibilita, ovvero spazi liber i da ostacoli per poter
assicurarsi che lo spazio visivo sia abbastanzadagar ant i re | 6i mmi ,sasendbne i n
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
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 d

I Manovre pericolose non protette:  Questa criticita 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
al | ®diorper compiere la manovra o sia spinto a comportamenti irregolari, imprevedibili o
poco prudent.i per uscire dalléincrocio.

1 Infrastrutture pedonali : Come gia esplicitato nel punto r e | at iilluntinaziohel 16 interse-
zioni sono un punto critico della rete pedonale della citta , luogo in cui i veicoli e i pedoni
condividono lo spazio anche in arterie in cui tale condivisione é critica per velocita 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 " menzionat e c ouminazionedsald salgagente agli atttaversamenti, attra-
versamenti pedonali rialzati e segnaletica orizzontale e verticale congru a e visibil e.

9 Infrastrutture ciclabili:  latipologia dicriticita & 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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Piano Comuncle
Sicurezza Strodale

dalla presenza di ciclisti sulla carreggiata condivisa , € necessario intervenire introducendo in-
frastrutture ciclabili riservate o riducendo il conflitto con gli altri mezzi di trasporto.

1 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 oOLinee Guida per | a Redazi
Urbanadé si riportano |l e tabelle delle classi e sottocl
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 criticita.

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

Adeguamento geometria
Sistemazione delle fasce di pertin

Adeguamento caratteristiche geon stradale
che e funzionali dei tronchi stradeé Miglioramento dell'impianto segn;
dei relativi impianti tico

Manutenzione evolutiva o conserv
della sovrastruttura stradale

Cambiamento del tipo di intersezi

Adeguamento caratteristiche geon

Adeguamento caratteristiche geon che delle intersezioni
che e funzionali dei tronchi strade Miglioramento dell'impianto segn;
dei relativi impianti tico
Miglioramento della visibilita e/o il
nazione

Installazione di elementi di mode
zione del traffico
Adeguamento segnaletica ed amb
stradale
Sistemazione fermate dei mezzi d
sporto pubblici
Adeguamento percorsi pedonali e
piste ciclabili

Gestione delle velocita

Protezione delle utenze deboli

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

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi
Politiche di controllo della domar
Potenziamento del trasporto colle Aumento della qualita offerta e di
e controllo della domanda guantita dai servizi di trasporto cc
tivo
Adeguamento della funzione svo
Gerarchizzazione funzionale dei r alle caratteristiche esistenti
della rete stradale Migliore distribuzione delle corre
Riduzione del numero di confliti
Zone 30
Zone pedonali
Zone a traffico limitato
Zone a traffico moderato

INGEGNERIA: GESTIONE DEL

TRAFFICO E DELLA MOBILITA'

Moderazione del traffico

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

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi
Potenziamento del trasporto colle
e controllo della domanda
Educazione stradale
Campagne di sensibilizzazione

EDUCAZIONE
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Piano Comuncle

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

Classi di intervento Sottoclassi di intervento Interventi
Controllo rispetto normative
Controllo uso cinture e casco
Controllo velocita
Controllo tasso alcolemico

CONTROLLO

Tenendo in considerazione queste caratteristiche ed eventualmente aggiungendo altri interventi
che derivano dalle nuove sensibilita e innovazioni sul tema della sicurezza stradale e della moderazione
del traffico, ogni progetto di intervento sara da accomp agnare con una scheda con il compito di:

T analizzare in modo disaggregata i sinistri nell dare
analitiche;

9 individuare classi e sottoclassi di intervento sulle quali elaborare ipotesi progettuali con il miglior
rapporto possibile tra costi e benefici;

T sviluppare | 06ipotesi progettuale scelta ed individd
T proporne | dinserimento nella Programmazi one degl /i I

Le soluzioni possono essere pitl 0 meno impattanti, il nodo pud essererisistemato 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 visibilitd. Viceversa, la
risistemazione del nodo pud avere un approccio infrastrutturale pit pesante andando lo a ridisegnare com-
pletamente, fino a inserir vi una rotatoria 0 cambiando la regolazione.

Laddove & possibile si dovra prediligere una serie di interventi temporanei e sperimentali per veri-

ficare | defficacia dell &8i nt eminimizzando i cpsti ¢ indvidudndo l&@sole-er e r e a
Zione progettuale migliore. Per esempi o, nel caso si S |
una rotatoria, se gli spazi lo consentono, e preferibile disegnare la rotatoria in modo temporaneo utili ~ z-

zando el ement. spartitraffico in plastica per individu
patto dell dintervento. € possibile modificare | a geome
criticitd impreviste e procedere allamat er i al i zzazi one dell e isole e alla de

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
DELLINCIDENTE ED UTENZA COINVOLTA

Nel | 6Appendice delle Linee Guida per | a Redazione d
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
diingegneria. Si riporta la tabella corrispondente sottolineando che essa € 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 novita e nuove sensibilita. Per tale
ragione si rimanda alle fasi progettuali per | a scelta e |l a caratterizzazione
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

A Tronchi della rete secondaria [Fonte: LLGG PCSS]

Tronchi della rete secondaria e locale

Assenza di utenza debol

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale

Eliminare superfici inutili che favoriscono velocita e
aumentano esposizione al rischio

Installazione di nuovo impianto di illuminazione o m
guello esistente secondo norme@HN)

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione

Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegetaj
bordante ecc. .

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI D
STRADALI

Mi gl i oramento dell d&i mpi

Migliorare la qualita intrinseca: eliminare segnaleti
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare (
rispetto alla pratica ed alle regole di circolaziof

Mi gliorare | a qualit? 7

Manutenzione evolutiva o conservativa della sovrastruttura st

Controllare valori di aderenza (SCRIM) ed installar
tualmente cartelli di strada sdrucciolevole oltre ad
eventuale osservazione

GESTIONE DELLE VELOCITA

Bande sonore

Restringimenti laterali della carreggiata

Deviazioni trasversali

Installazione di elementi di moderazione delle velocita

Dossi

Deviazioni trasversali

Strozzature

Segnali di preavviso

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale

Porte d'accesso

Aree stradali rialzate

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE

Migliore distribuzione

delle correnti

Veicolo a due ruote

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE
STRADALI

Piste ciclabili in presenza di forti volumi di veicoli ¢
ciali

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale

Organizzare la sosta in modo da limitare le interfer|
la circolazione dei ciclomotori

Sviluppare reti viarie riservate ai ciclisti

Convogliare i flussi di ciclisti nelle corsie riservate
sporto pubblico

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE

Migliore distribuzione delle correnti

Traffico dei ciclisti nelle corsie riservate ai mezzi g

Pedone

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE
STRADALI

Impedire fisicamente la sosta in prossimita degli att
menti pedonali e delle zone di conflitto

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale

Attraversamenti pedonali materializzati a bordo dellj
giata

Barriere pedonali

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione

Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegeta:
bordante ecc.

Installazione di elementi di moderazione delle velocita

Attraversamenti pedonali rialzati

GESTIONE DELLE VELOCITA

Prolungamento dei marciapiedi

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale

Isole spartitraffico / salvagente

Differenziazione della pavimentazione agli attraver
pedonali

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI

Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste

TIP[S [
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Assenza di utenza debol

Tabella 11: Possibili interventi di ingegneria sui tronchi classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta

Tronchi della rete principale ‘

Adeguamento geometria

A Tronchi della rete principale [Fonte: LLGG PCSS]

Limitare lunghezza dei tronchi rettilinei

Sistemazione delle fasce di pertinenza

Eliminazione degli accessi diretti

stradale

Eliminazione della sosta

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE

Installazione di nudwpiantdli illuminazione o modific
guello esistente secondo norme@HN)

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione

Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegetaj
bordante ecc.

STRADALI

Mi gliorare | a qualit? 7

Mi gl i oramento dell d&i mpi

Migliorare la qualita intrinseca: eliminare segnaleti
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare (
rispetto alla pratica ed alle regole di circolaziof

Manutenzione evolutiva o conservativa della sovrastruttura sf

Controllare valori di aderenza (SCRIM) ed installar
tualmente cartelli di strada sdrucciolevole oltre ad
eventuale osservazione

Installazione di elementi di moderazione delle velocita

Bande sonore

GESTIONE DELLE VELOCITA

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 DE
STRADALI

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale

Sviluppare reti viarie riservate ai ciclisti

Convogliare i flussi di ciclisti nelle corsie riservate
sporto pubblico

RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE

Migliore distribuzione delle correnti

Traffico dei ciclisti convogliato nelle corsie riservi
mezzi pubblici

Pedone

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE
STRADALI

Sistemazione delle fasce di pertinenza stradale

Impedire fisicamente la sosta in prossimita degli att
menti pedonali

Barriere pedonali

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione

Intervenire sugli ostacoli quali arredi urbani, vegeta:
bordante ecc.

GESTIONE DELLE VELOCITA

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale

Differenziazione della pavimentazione agli attraver
pedonali

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI

Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili

TIP[S [
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Tabella 12: Possibili interventi di ingegneria sulle intersezioni classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta dlIntersezioni con regole di priorita [Fonte: LLGG PCSS]

Intersezioni con regole di priorita ‘

Rimuovere vegetazione

Impedire fisicamente la sosta

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole,

Miglioramento della visibilita e/o Illuminazione —
[lluminazione

Rendere visibile il presegnalamento

Rendere visibile la segnaletica

Evitare posizionamento in curva

Evitare posizionamento su dossi

. ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE Modificare la geometria per migliorare la percezi
Assenza di utenza debol STRADAL|
Ortogonalizzazione ¢
Adeguamento geometria Evitare eccessivi spazi per le manovre

Corsie dedicate alla svolta a sinistra

Evitare configurazioni che inducono alte veloci

Ridurre il numero di corsie

Evitare corsie destinate alla svolta a destra

Migliorare la qualita intrinseca: eliminare segnaleti
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare ¢

Mi glioramento dell 6i mpi rispetto alla pratica ed alle regole di circolazior
Mi gl i orare | a qualit? @
ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE Installazione e/o modifica della Linea di STOP avanzata per i ciclisti
STRADALI segnaletica P
Veicoli a due ruote RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Riduzione numero dei conflitti Traffico dei C'C"S:ng;‘i"gggglti‘(’:i”e”e HRliEls Al
PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento attraversamenti pedonali e piste ciclabili nelle int Piste ciclabili
Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, |
Miglioramento della visibilita e/o llluminazione Rimozione della sosta nei pressi degli attraversame
ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE — - : - - — nali ——
STRADALI Adeguamento caratteristiche geometriche delle intersezio| Evitare accumuli in parallelo di veicoli in svolta a ¢
. ) ) ) Installazione strisce pedonali
Mi glioramento dell 6i mpi - - - - - -
Distanziare strisce pedonali da intersezione
Pedone Prolungamento dei marciapiedi

. . Differenziazione della pavimentazione agli attraver
R Adeguamento segnhaletica e ambiente stradale d I
GESTIONE DELLE VELOCITA pedonali
Isole spartitraffico / salvagente

Installazione elementi di moderazione delle velocita Attraversamenti pedonali rialzati

Rendere i percorsi di attraversamento piu intuit

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili nelle i

Barriere pedonali

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

Intersezioni semaforizzate ‘

Rimuovere vegetazione

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione Impedire fisicamente la sosta

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, |

Evitare posizionamento in curva

Evitare posizionamento su dossi

Evitare configurazioni che inducono alte veloci

Adeguamento geometria : - .
. ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE Ortogonalizzaziodee | | 6i nt er s e
Assenza di utenza debol STRADAL . . )

Evitare eccessivi spazi per le manovre

Creazione corsia di accumulo

Rosso anticipato o rosso ritardato

Prolungare la durata del giallo

Mi gl i oramento dell di mpi Aumentare la durata del ciclo

Migliorare fasi

Apporre limiti di velocita
Traffico dei ciclisti convogliato nelle corsie riservi

o RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore organizzazione delle correnti confluenti alle interse i oubblici
Veicoli a due ruote mezzi pubblici
PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento attraversamenti pedonali e piste ciclabili nelle int Piste ciclabili
Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole,
Miglioramento della visibilita e/o llluminazione Rimozione della sosta nei pressi degli attraversame
nali
ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE Adeguamento caratteristiche geometriche delle intersezio| Evitare accumuli in parallelo di veicoli in svolta a <
STRADALI . . .
Installazione strisce pedonali
Mi gl i oramento dell 6i mpi Allungamento del tempo di giallo pedonale

Avvicinare strisce pedonali all'intersezione

Pedone
Prolungamento dei marciapiedi

Adeguamento segnaletica e ambiente stradale Differenziazione della pavimentazione agli attraver

GESTIONE DELLE VELOCITA pedonali
Isole spartitraffico / salvagente

Installazione elementi di moderazione delle velocita Attraversamenti pedonali rialzati

Rendere i percorsi di attraversamento piu intuit

PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili nelle i - :
Barriere pedonali
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Tabella 14: Possibili interventi di ingegneria sulle intersezioni classificati per luogo dell'incidente ed utenza coinvolta dlIntersezioni a rotatoria [Fonte: LLGG PCSS]

Intersezioni a rotatoria ‘

Rimuovere vegetazione

Rendere visibile la segnaletica

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione Rendere visibile il presegnalamento

Impedire fisicamente la sosta

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole, |

Evitare posizionamento in curva

Evitare posizionamento su dossi

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE

Assenza di utenza debol STRADAL| Evitare configurazioni che inducono alte veloci

Adeguamento geometria 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

Migliorare la qualita intrinseca: eliminare segnaleti
normalizzata, semplificare segnaletica, aumentare (

Mi glioramento dell 6i mpi rispetto alla pratica ed alle regole di circolazior

Mi gl i orare | a qualit? @

o RIORGANIZZAZIONE DELLA CIRCOLAZIONE STRADALE Migliore organizzazione delle correnti confluenti alle intersef | arico dei ciclisti CO”.VogL'glt.o nelle corsie riservy
Veicoli a due ruote mezzl punnlic
PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento attraversamenti pedonali e piste ciclabili nelle int Piste ciclabili

Spostare ostacoli fissi (cassonetti rifiuti, edicole,
Rimozione della sosta nei pressi degli attraversame

Miglioramento della visibilita e/o llluminazione

ADEGUAMENTO CARATTERISTICHE GEOMETRICHE E FUNZIONALI DE — : : : : — nall —
STRADALI Adeguamento caratteristiche geometriche delle intersezio| Evitare accumuli in parallelo di veicoli in svolta a ¢
_ ) ) ) Installazione strisce pedonali
Mi gl i oramento dell 6i mpi

Distanziare strisce pedonali da intersezione

Pedone Prolungamento dei marciapiedi

. . Differenziazione della pavimentazione agli attraver
. Adeguamento segnaletica e ambiente stradale d I
GESTIONE DELLE VELOCITA pedonal

Isole spartitraffico / salvagente

Installazione elementi di moderazione delle velocita Attraversamenti pedonali rialzati

] . ] ] . - ) Rendere i percorsi di attraversamento piu intuit
PROTEZIONE DELLE UTENZE DEBOLI Adeguamento dei percorsi pedonali e delle piste ciclabili nelle i

Barriere pedonali

HEEE
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4.1.3 |L RUOLO DELLA CLASSIFICA FUNZIONALE DEL REDIGEN®TU

Nel |l 6ambito della redazione del Piano Generale del
presente documento, sara ridefinita la classifica funzionale delle strade.  Tale documento & da prendere
in considerazione in quanto vincolo essenziale per | 0di
dal e. Infatti, I d&dindividuazione delle funzioni dell e s
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 continuita degli itinerari . Un altro
documento da tenere in considerazione e vincolante rispetto agli interventi di messa in sicurezza ¢ il futuro
Regolamento Viario da redigere. Pertanto, ogni valutazione piu 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
E stata effettuata una diagnostica preliminare dei Punti Neri attraverso I'analisi della serie storica
degli incidenti in corrispondenza del nodo. L'obiettivo & quello di osservare la distribuzione per ogni Punto
Nero del fenomeno dell'incidentalita nei 14 anni di analisi. Queste informazioni sono necessarie per valu-
tare se gliincidenti hanno un andamento particolare nel tempo e trarne le dovute  conclusioni. Ad esempio,
se gliincidenti risultano uniformemente distribuiti nel periodo , € lecito aspettarsi ch e le cause scatenanti
sianole medesimee per manent i nel | & a rwvicevershise ct senm pochi idcidenthencant i s i
centrati in un anno o in un periodo ristretto & possibile pensare che una causacontingente abbia reso piu
pericolosa la strada in un periodo circoscritto .
Questa analisi ha consentito di distinguere i Punti Neri in due categorie:
1. Punti Neri che per significativita della numerosita e ricorsivita della dinamica del sinistro
possono essere oggetto di suggerimenti riguardo le modalita di intervento da recepire come
soluzione di riferimento da sviluppare saipl DI P
sicurezza; complessivamente sono stati riconosciuti 10 Punti Neri di questo tipo;
2. Punti Neri in cui si & ritenuto di non rilevare il combinato disposto della numerosita e ricor-
sivita delle concause diincidente , dunque non si e ritenuto di poter prefigurare una specifica
tipologiadiintervento ma di prescrivere che nel |l damspe-t o del
cifici rilievi di traffico _mediante telecamere di durata di una settimana _per val ut are | &i
genza ripetitiva di comportamenti rischiosi potenzialmente forieri di sinistri  ; complessiva-
mente sono stati catalogati 15 Punti Neri di questo tipo.
Nell e due pagine seguent.i S i ri portano, nell ordine
25 punti individuati , € riportata la distribuzione temporale dei feriti e dei morti in incidenti stradali e, a

seguire, la natura del sinistro.
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Serie temporale di incidenti, morti e feriti
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Feriti * Incidenti @  Morti

Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023

Figura 43: Serie storica di incidenti feriti @ morti per i punti neri individuati
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Urto con veicolo in momentanea fermata o arresto
Urto con ostacolo accidentale

Tamponamento

Scontro laterale

Scontro frontale-laterale

Scontro frontale

Investimento di pedone

Fuariuscita

rto con veicolo in momentanea fermata o arresto
Urto con ostacolo accidentale

Tamponamento

Scontro laterale

Scontro frontale-laterale

Scontro frontale

Investimento di pedone

Fuoriugcita

Urto con veicolo in momentanea fermata o arresto
Urto con ostacolo accidentale

Tamponamento

Scontro laterale

Scontro frontale-laterale

Scontro frontale

Investimento di pedone

Fuariuscita

rto con veicolo in momentanea fermata o arresto
Urto con ostacolo accidentale

Tamponamento

Scontro laterale

Scontro frontale-laterale

Scontro frontale

Investimento di pedone

Fuoriugcita

Urto con veicolo in momentanea fermata o arresto
Urto con ostacolo accidentale

Tamponamento

Scontro laterale

Scontro frontale-laterale

Scontro frontale

Investimento di pedone

Fuariuscita

Distribuzione degli Incidenti per Natura

ALDO MORO X MONTEVELING | | ALDO MORO X SAN SISTO

| |ARISCHIA X MADONMA DI PETTING X CAS'I'EL\JI IANTIELA ARISCHLA X PICCINING X CDNFALDNIERI' |

BORSELLING X FALCONE X DUOKMO

e
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-

-
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=+
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e

CARABBA X WVECCHIONI X DI VINCENZO | | COLAGRANDE X MOSCARDELLI

| | CONFALONIERI X PELLEGRINI | | CONFALONIERI X SAN SISTO X MARCONI

| LRDCET[A K AVEZZAND X CELAND X CENCIDI‘I

-

-
——

g

-
[ g

=

-
2
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CROCETTA X GIROLAMO DA WICENZA | | LELIX MOSCHIND

MAUSONLS X CODALUNGA

MADONNA DI PETTING X DEI MEDICI X S580 | |

| | MAUSONLA X GRONCHI

Iy

L F

K
N

PAMELLA X PESCARA | |

3517 X LAQUILA-SASSA K 535584

| | 3517 X PONTE RASAROLO | | 3317 X 5355815

| | 3317BIS X POLVERIERA X PANELLA
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-
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=

——
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-

-
e K
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S580 X MANZONI X NATALI | | STRIMELLA X ATRI

| | WECCHIONI X PILE

| |‘.1AZZARIND X CAPOCROCE X CADUTIDM NASS' |TA X MOSCHING X DE GASPERI X MARLA A FED

Iy
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I

gy
-
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. Fuoriuscita

. Scontro frontale

. Scontro laterale . Urto con ostacolo accidentale

. Investimento di pedone . Scontro frontale-laterale . Tamponamento . Urto con veicolo in momentanea fermata o arresto

Figura 44: Distribuzione degli incidenti per punti neri e natura
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Dal |l 6anal i si del | e Pumi Nerceanadizzator possidime effptteare alcgne conside-
razioni preliminari , non esaustive, mai nt er essanti per descrivere | 8evoluzi
talita su alcuni Punti Neri.

T Nel punto CONFALONIERI X SAN SI STO X MARCONI (P22
agli anni precedenti al 2017. Nel 2021 é stata realizzata una rotatoria in sostituzione del se-
maf or o. Dato che | 8i nci de,ilPianbd dovrd limitarsia veeifcaeedse nt e al
nei prossimianni| 8 i nt eavra enreffetio positivo nella riduzione del fenomeno;

T Nel punt o MAUSONI A X GRONCHI (P8), | 6i ncdaetlent al i
decennio 2010 6 2020. Nel Luglio 2021 é stata realizzata una rotatoria che dovrebbe aver mi-
gliorato | a sicurezza del nodo. Dat oil Pmioaovia 6 i nci d
i mitarsi a ver i farrazua effetto positivo rieliamiduaonevdel fiehomeno;

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

1 llnodo CARDINALE MAZZARINO X CAPOCROCE X CADUTI DI NASSIRIYA X COLAGRANDE (P1) vede
il fenomeno di incidentalita concentrato negli ultimi anni di analisi al netto di un incidente del
2010;

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

T Gl i al tri nodi vedono un andamento pi % uniforme d

tamentali allab as e

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

del I.0i nci

dent e

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

Microdati ISTAT]

Punto - = |4 . . . .
nero Anno Descrizione % = Circostanza Veicolo A Circostanza Veicolo B
P1 | 2020 | VIA C. MAZZARINO, VIA VOLTA 1 | o [|Procedeva Cogiéccesso divelo-l  omportamento regolare
P1 | 2021 | VIA CMAZZARINO, VIA CAPO CROCE o | 1 [Procedeva Cogig’cesso divelo-f - mportamento regolare
P1 2022 | via C. Mazzarino, via caduti di Nassirya 0 1 Procedeva cogi;‘ccesso di velo- Comportamento regolare
VIA CARDINALE MAZZARIN@\ ANGELO . . i . . T
P1 2010 COLAGRANDEAQUILA, 0 2 Dati non disponibili Dati non disponibili
Via Angelo Colagrande altezza via Cardi- Procedeva con eccesso di velo-| Procedeva con guida distratta o
P1 2018 - 0 3 o ; A
nale Mazzarino, cita andamento indeciso
P1 2020 | VIA A. COLAGRANDE, via C. MAZZARINO | 0 1 Procedeva con eccesso di velo-| Comportamento scorretto del
cita pedone
P1 2023 | Via Cardinale Mazzarino, palo luce 104, 0 1 Comportamento regolare Ostacolo accidentale urtato
P2 | 2011 | MAUSONIA INC VIA CODALUNGA, o | 1 |FProcedevasenzamantenerela| 00 tamento regolare
distanza di sicurezza
VIA MAUSONINIA CODALUNGA (ELIA) Procedeva con guida distratta o
P2 2012 L'AQUILA 0, 0 3 Comportamento regolare andamento indeciso
Procedeva senza dare la prece-
P2 2013 VIA MAUSONIA (PIANOLEAQUILAINC. VIA 0 2 Comportamento regolare denza al veicolo proveniente
CODALUNGA 0,
da destra
Procedeva senza dare la pre- Procedeva con eccesso di velo-
P2 2017 | Via Mausonia incrocio Via Codalunga, 0 4 | cedenza al veicolo proveniente cita
da destra
- . S Procedeva senza rispettare il | Procedeva con eccesso di velo-
P2 2018 | Via Mausoniaincrocio Via Codalunga, 0 3 segnale di dare precedenza cita
STRADA COMUNALE, VIA MAUSONIA INTH .
P2 2019 SEZIONE CON VIA CODALUNGA 0 3 Comportamento regolare Manovrava irregolarmente
Procedeva senza dare la pre-
P2 2022 | via Mausonia, via codalunga 0 1 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
Procedeva senza dare la prece-
P2 2022 | via MAUSONIA SR684, VIA codalunga 0 2 Svoltava irregolarmente denza al veicolo proveniente
da destra
P3 2011 VIA ANTICA ARISCHIA (PETTINOAQUILA 0 4 Procedeva senza rispettare il | Procedeva con guida distratta o
INCR. V.MADONNA, segnale di dare precedenza andamento indeciso
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Punto - = | & . . . .
nero Anno Descrizione % = Circostanza Veicolo A Circostanza Veicolo B
P3 2011 VIA ANTICA ARISCHIA (PETTINOAQUILA 0 1 Procedeva senza rispettare lo | Procedeva con eccesso di velo-
INCR. VIA MADONN, stop cita
Procedeva senza dare la pre-
VIA ANTICA ARISCHIA (PETTINOAQUILA : .
P3 2013 INC. VIA MADONN, 1 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
VIA MADONNA DI PETTINCAQUILA INCR. Procedeva senza rispettare il
P3 2014 VIA ANTICA ARISC, 0 2 Comportamento regolare segnale di dare precedenza
Via Antica Arischia incrocio Via del Castel- Procedeva senza rispettare lo | Procedeva con eccesso di velo-
P3 2015 . 0 2 i
vecchio, stop cita
P3 2018 STRADA URBANA, VIA ANTICA ARISCHIA 0 2 Svoltava irregolarmente Procedeva con eccesso di velo-
CROCIO VIA MADONNA DI PETTINO 9 cita
P3 2019 Via Antlca Arischia incrocio Via Madonna di 0 > Comportamento regolare Procedeva senza rispettare lo
Pettino, stop
VIA ANTICA ARISCHIA, VIA MADONNA DI Procedeva senza dare la pre- | o, o j0va con eccesso di velo-
P3 2022 0 3 | cedenza al veicolo proveniente o
PETTINO cita
da destra
DELL'APPENNINO ABRUZZESE ED APPUL .
P4 2012 SANNITICO, INCROCIO PONTE RASAROL 0 2 Svoltava irregolarmente Comportamento regolare
b4 | 2011 | S-S DICIASSETTEAQUILAINCR. VIA o | 2 CE&Z‘;ET;’?;?Q;? d?éﬁéﬁ.‘e)ﬁe Procedeva con eccesso di velo-
PONTE RASAROLO 0, P cita
da destra
P4 2012 Strada Statale 17 Est incrocio Via Ponte 0 3 Proce(_jeva senza mantenere la Comportamento regolare
Rasarolo, distanza di sicurezza
P4 | 2018 | S.S. 17L'AQUILAPONTE RASAROLO 0, o | 2 | Procedeva sesrt‘gs rispettare lo Comportamento regolare
P4 | 2020 | VIA PONTE RASAROLO, VIA SS 17 o | a Comportamento regolare Procedeva S‘Z’t‘gs rispettare lo
P4 2022 SS 0:_L_7deIIAppenn|n0 Abruzzese ed Appulo 0 3 Svoltava irregolarmente Proce(_ieva senza mantenere la
Sannitico, via ponte Rasarolo distanza di sicurezza
SS 017 terdell’Appennino Abruzzese, VIA Procedeva senza rispettare lo
P4 2023 PONTE RASAROLO 0 1 stop Comportamento regolare
p5 | 2010 \Q/'S”L_i'gmo MORGAMONTE VELINOA- | o | 5 Dati non disponibili Dati non disponibili
VIALE ALDO MORDAQUILAINC. VIA MON- Procedeva senza rispettare lo
P5 2013 TEVELINO 0, 0 3 stop Comportamento regolare
P5 2016 VLE ALDO MORWIA MONTE VELINOA- 0 2 Comportamento regolare Procedeva senza rispettare lo
QUILA O, stop
VLE ALDO MORWIA MONTE VELINDA- Procedeva senza rispettare il
P5 2016 QUILA 0, 0 1 segnale di dare precedenza Comportamento regolare
P5 | 2017 | VLE ALDO MORO VELIMAQUILA 0, o | 1 | Procedeva Si?;s rispettare lo Comportamento regolare
P5 2018 VLE ALDO MORO 10 VIA MONTE VELIN® 0 1 Procedeva senza rispettare lo Comportamento regolare
QUILA O, stop
p5 2020 | VIA ALDO MORO, VIA MONTE VELINO 0 3 Procedeva cogiélccesso di velo-| Procedeva se;?gg rispettare lo
Procedeva senza dare la pre-
P5 2021 | VIA monte velino, VIA Aldo moro 0 2 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
Procedeva senza dare |a pre- Procedeva con eccesso di velo-
P5 2022 | viale Aldo moro, VIA monte velino 0 1 | cedenza al veicolo proveniente cita
da destra
P6 2011 VIA ETTORE MOSCHIN@QUILAINCROCIO 0 3 Procedeva senza rispettare lo Comportamento regolare
VIA LELI O, stop
VIA MASSIMO LEMIA ETTORE MOSCHINO Procedeva senza rispettare lo
P6 2012 L'AQUILA O, 0 3 Comportamento regolare stop
P6 2013 VIA ETTORE MOSCHINKAQUILAINC. VIA 0 1 Comportamento regolare Procedeva senza rispettare lo
M. LELI O, stop
VIA ETTORE MOSCHIN@QUILAINC. VIA Procedeva senza rispettare lo | Procedeva con guida distratta o
P6 2013 0 4 ] -
M. LELI O, stop andamento indeciso
P6 | 2020 | VIA M. LELI, VIA E. MOSCHINO o | 1 | Procedeva sesrt‘gs rispettare lo Comportamento regolare
P6 2023 | via MassimoLeli, via Ettore moschino 0 2 Procedeva Si?és rispettare lo Comportamento regolare
VIALE PESCARAALE ANTONIO PANELLA . . - . . o
P7 2010 L'AQUILA O, 0 1 Dati non disponibili Dati non disponibili
P7 | 2010 | VIALE PANELLA \Pesc L'AQUILA 0, 0| 2 Comportamento regolare Procedeva Szrt‘gg rispettare lo
VIALE ANTONIO PANELILAAQUILAAL-
pP7 2011 TEZZA VIA PESCARA O, 0 1 Procedeva contromano Comportamento regolare
p7 2012 | VIA PANELLA/IA PESCARBAQUILA O, 0 4 Procedeva cogite;ccesso di velo-| Procedeva sesrtg;l rispettare lo
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P7 2018 STRADA URBANA, VIA PANELLA INTERSE 0 2 cgé(;%iie;/ﬁvse?gji drac;\(jeliigrrﬁ(; Comportamento regolare
ZIONE VIA PESCARA P P 9
da destra
Procedeva senza dare la pre-
STRADA URBANA, VIA PANELLA INTERSE - .
pP7 2018 ZIONE CON VIA PESCARA 0 2 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
pP7 2023 | Viale Antonio Panella incrocio Via Pescara, 0 1 Comportamento regolare Veicolo fermo in posizione irre-
golare urtato
VIA MAUSONIA'AQUILAGALLERIA MONTE; Procedeva senza rispettare lo | Procedeva con guida distratta o
P8 2013 0 1 . -
LUCO 0, stop andamento indeciso
Procedeva senza dare la prece-
P8 2011 | VIA GIOVANNI GRONCHAQUILA 0, 0 1 Comportamento regolare denza al veicolo proveniente
da destra
pg | 2012 | VIA MAUSONIA (CONTRADA MALERHS o | > Cgé‘éiiie;’f‘vsefgjg‘ df‘;g;ﬁlgﬁe Procedeva con guida distratta o
GIOVANNI GRONCHIA, da destrz andamento indeciso
VIA GIOVANNI GRONCMIA MAUSONIA Procedeva senza rispettare il
P8 2012 (PIANOLA)L'AQUILA 0, 0 L Comportamento regolare segnale di dare precedenza
Procedeva con guida distratta .
P8 2012 | VIA GIOVANNI GRONCHAQUILA 0, 0 3 o0 andamento indeciso Manovrava irregolarmente
P8 2013 VIA GIOVANNI GRONCHAQUILAINC. VIA 0 1 Procedeva con guida distratta | Procedeva con guida distratta o
MAUSONIA 0, 0 andamento indeciso andamento indeciso
P8 2013 VIA GIOVANNI GRONCHRAQUILAINC. VIA 0 1 Procedeva con guida distratta | Procedeva con guida distratta o
MAUSONIA 0, 0 andamento indeciso andamento indeciso
Procedeva senza dare la prece-
P8 2013 VIA MAUSONIA (PIANOLERQUILAINC. VIA 0 2 Comportamento regolare denza al veicolo proveniente
GRONCHI 0,
da destra
PY 2012 VIA AGAMBEN MARIA FEDERIGLE AL- 0 1 Comportamento regolare Procedeva senza rispettare il
CIDE DE GASPERAQ, P 9 segnale di dare precedenza
Procedeva senza dare la pre-
VIALE ALCIDE DEB GASPERIQUILA IN- - .
P9 2018 TERS. VIA FEDERICI, 0 2 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
P9 2010 | VIA E MOSCHINO INC VIA A DE GASPERI,| 0 1 Dati non disponibili Dati non disponibili
P9 2013 Via Ale_ssandro Volta incrocio Via Ettore 0 1 Procedeva senza rispettare lo Comportamento regolare
Moschino, stop
VIA ALESSANDRO VOLVEA ETTORE MO- Procedeva con eccesso di velo-
P9 2016 SCHINQ'AQUILA 0, 0 1 cita Comportamento regolare
Pg 2018 STRADA URBANA, VIA ALESSANDRO VOL 0 > Comportamento regolare Procedeva senza rispettare il
CON VIA ETTORE MOSCHINO P 9 segnale di dare precedenza
P9 2018 STRADA URBANA, VIA ETTORE MOSCHIN 0 1 czcri(()e%iiee\allavse?gjﬁ d?or\?e!ﬁi‘e);?(; Comportamento regolare
INTERSEZIONE CON VIA ALESSANDRO V/ P P 9
da destra
P9 2020 | VIA A. VOLTA, VIA ETTORE MOSCHINO 0 1 Dati non disponibili Dati non disponibili
Non dava la precedenza al pe- Comportamento scorretto del
P9 2023 | VIA A. VOLTA, VIA MOSCHINO 0 1 | done sugli appositi attraversa- P edone
menti P
P10 | 2012 | STRADA COMUNALE, 0 1 Comportamento regolare Procedeva_ senza rispettare il
segnale di dare precedenza
S.S. OTTANTA (PETTINOJIA MADONNA DI Procedeva senza rispettare il
P10 | 2012 PETTINOL'AQUILA, 0 1 segnale di dare precedenza Comportamento regolare
S.S. OTTANTA (PETTIN@QAQUILAROT.VIA Procedeva senza rispettare il
P10 | 2012 MADONNA DI PET, 0 ! Comportamento regolare segnale di dare precedenza
, Procedeva senza dare la pre-
P10 | 2013 S.S. OTTANTA'AQUILA.INC. VIA MADON- 0 3 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
NADI PETTINO O,
da destra
Procedeva senza dare la pre-
S.S. OTTANTA (PETTIN@AQUILAVIA MA- : .
P10 | 2013 DONNADIPETTINO O, 0 1 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
P10 | 2022 Stra_da Statale 80 incrocio Via Madonna di 0 3 Procedeva_ senza rispettare il Per difetti 0 avarie del veicolo
Pettino, segnale di dare precedenza
Wtalia Procedeva senza dare la pre-
P10 | 2022 S.S OSQdeI Gran Sasso d'talia, via madonna 0 1 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
di pettino
da destra
VIA ROCCO CARABRBAQUILAINCR. VIA Procedeva con eccesso di velo-| Procedeva senza rispettare lo
P11 2011 0 2 x
VECCHIONI 0, cita stop
P11 | 2011 VIA ROCCO CARABBAAQUILAINC. VIA G. 0 5 Procedeva senza rispettare lo | Procedeva con eccesso di velo-
DI VINCENZO 0, stop cita
P11 | 2012 V!a Rocco Carabba incrocio Via Giovanni Di 0 4 Procedeva con gu_lda dl_stratta Comportamento regolare
Vincenzo, 0 andamento indeciso
VIA ROCCO CARABBAA GIOVANNI DI VIN- Procedeva senza rispettare il
P11l [ 2012 CENZOL'AQUILA 0, 0 ! Comportamento regolare segnale di dare precedenza
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VIA ROCCO CARABBAQUILAINCR. VIA G. Procedeva senza rispettare lo
P11 2013 DI VINCENZO 0, 0 1 Comportamento regolare stop
P11 | 2020 | VIA R. CARABBA, VIA G. DI VINCENZO 0 1 Procedeva con eccesso di velo- Procedeva_ senza rispettare il
cita segnale di dare precedenza
Procedeva senza dare la prece-
VIA GIOVANNI FALCONE (COPPINDA - .
P12 | 2012 PAOLO BORSELLINO (COP, 0 2 Comportamento regolare denza al vde;cglec;tr;;ovenlente
p12 | 2016 S_TRADA URBANA, Via Borsellino incrocio 0 1 Procedeva con gullda dl_stratta Comportamento regolare
via Falcone 0 andamento indeciso
Procedeva senza dare la pre-
P12 | 2022 | VIA borsellino, VIA falcone 0 2 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
Procedeva senza dare la prece-
P12 | 2014 VIA LUIGI F'.ALCON”A PAOLO BORSELLIN| 0 2 Comportamento regolare denza al veicolo proveniente
(COPPITOL'AQUI,
da destra
VIA DEL DUOMO (COPPITOAQUILAINC. Procedeva con guida distratta
P12 | 2013 | \/A BORSELLINO 0, i 0 andamento indeciso Comportamento regolare
Procedeva senza dare la prece-
P12 | 2016 VIA PAOLO BORSELLINO (COPPIVG) DEL 0 1 Comportamento regolare denza al veicolo proveniente
DUOMO (COPPITO),
da destra
P12 2021 | VIA BORSELLINO, VIA DEL DUOMO 0 1 Sorpassava irregolarmente Comportamento regolare
VIA S.S.DICIASSETTEAQUILA- BIVIO PER Procedeva senza rispettare il
P13 | 2012 GENZANO DI S., 0 2 Comportamento regolare segnale di dare precedenza
SS 017dell’Appennino Abruzzese ed Appulo Procedeva senza rispettare lo
P13 | 2020 Sannitico, VIA L'AQUILASASSA 0 2 stop Comportamento regolare
P13 | 2021 | SS17 presso IROTATORIA, o | 1 | Procedevacon guida distratta Comportamento regolare
0 andamento indeciso
P13 | 2013 S.S. DICIASSETTE OVEST (PILBQUILA 0 1 Procedeva senza rispettare lo | Procedeva senza rispettare i li-
INC.S.S.584 DI, stop miti di velocita
P13 | 2017 | SS17 incrocio Via L'AquilaSassa, 0 1 Procedeva SZ?;S rispettare lo Comportamento regolare
P13 | 2022 SS 017dell’Appennino Abruzzese ed Appulo 0 2 Procedeva senza rispettare lo | Procedeva con guida distratta o
Sannitico, SS584 loc. ponte Peschio stop andamento indeciso
P14 | 2015 | Via San Sisto incrocio Viale Aldo Moro, 0 1 Comportamento regolare Procedeva con gu_lda dl_stratta 0
andamento indeciso
P14 | 2020 | VIALE ALDO MORO, VIA SAN SISTO 0| 1 Svoltava irregolarmente Procedeva Cozigcesso di velo-
Procedeva senza rispettare le
P14 | 2022 |viale Aldo moro, VIA san Sisto 0 2 segnalazioni semaforiche o Comportamento regolare
dell'agente
P14 | 2020 [VIA SAN SISTO, VIALE A. MORO 0 | 1 |Procedeva o e divelo-]  comportamento regolare
Procedeva con eccesso di velo- Procedeva senza dare la prece-
P14 | 2020 | VIA SAN SISTO, VIALE ALDO MORO 0 2 cita denza al veicolo proveniente
da destra
DELLA FUNIVIA G.SASEIXCAMPO IMPERA- Procedeva senza dare la pre-
P15 | 2011 | TORE (BIS), INTERSEZIONE CON VIADEL| O 2 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
POLVERIERA da destra
VIA PANELLA/IA POLVERIERA (GIGNANO), Procedeva senza rispettare il
P15 | 2012 L'AQUILA O, 0 1 segnale di dare precedenza Comportamento regolare
VIA ANTONIO PANELLA DELLA POLVE- Procedeva con guida distratta
P15 | 2016 RIERAL'AQUILA O, 0 2 0 andamento indeciso Comportamento regolare
P15 | 2021 | VIA panella, VIA della polveriera 0 1 Procedeva con eccesso di velo-| Comportamento scorretto del
cita pedone
SR 017 bisdella funivia del Gran Sasso e di Procedeva senza rispettare lo
P15 | 2022 Campo Imperatore, VIA della polveriera 0 1 stop Comportamento regolare
P16 | 2010 VIALE GIROLAMO DA VICENZA crdca- 0 5 Comportamento regolare Procedeva senza rispettare lo
QUILA O, stop
STRADA URBANA, VIA DELLA CROCETTA| Procedeva con guida distratta
P16 | 2018 | |NT. VIALE GIROLAMO DA VICENZA i 0 andamento indeciso Comportamento regolare
VIA GIROLAMO DA VICENZA, VIA DELLA Procedeva senza rispettare lo
P16 | 2021 CROCETTA 0 1 stop Comportamento regolare
P16 | 2022 VIA Girolamo da Vicenza, VIA della cro- 0 5 Procedeva senza rispettare lo Comportamento regolare
cetta stop
VIA ANTICA ARISCHIAAQUILA INTERS. VI .
P17 2014 UGO PICCININI, 0 1 Comportamento regolare Svoltava irregolarmente
Via Carlo Confalonieri incrocio Via Ugo Pic- Procedeva con guida distratta | Procedeva con guida distratta o
P17 2015 | .- ° 0 1 . ) ] )
cinini, 0 andamento indeciso andamento indeciso
Via Antica Arischia incrocio Via Ugo Picci- Procedeva senza rispettare il
P17 2018 nini, 0 1 Comportamento regolare segnale di dare precedenza




ooce Piano Comunale della Sicurezza Stradale (PCSS$ Relazione di Piano 52/ 75
Punto - = | & . . . .
nero Anno Descrizione '% = Circostanza Veicolo A Circostanza Veicolo B
P17 | 2019 STRADA URBANA, VIA ANTICA ARISCHIA 0 1 Comportamento regolare P;?ii?g;jﬁﬂ;:ﬂ:;g?itxree(!e
TERSVIA PICCININI P 9 9 .
dell'agente
P17 | 2020 | VIA ANTICA ARISCHIA, VIA PICININI o | 1 |Procedeva Cogiéccesso divelo-|  comportamento regolare
P18 | 2021 | VIA Cencioni, VIA della crocetta 0 1 Manovrava irregolarmente Comportamento regolare
Procedeva senza dare la pre-
P18 | 2022 | VIACencioni, VIA della crocetta 0 1 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
P18 | 2010 | VIA DELLA CROCETTA Xve L'AQUILA 0, 0| 1 Comportamento regolare Procedeva Si’:gg rispettare lo
p18 | 2013 VIA CELANQ'AQUILAINCROCIO VIA DELLA 0 1 Procedeva senza mantenere la | Procedeva con eccesso di velo-
CROCETTA 0, distanza di sicurezza cita
P19 | 2012 | VIA A PELLEGRINI VIA C CONFALONIERI,| 0 | 1 Comportamento regolare Procedeva Si’:gg rispettare lo
P19 | 2021 | VIA CONFALONIERI, VIA PELLEGRINI 0 1 Dati non disponibili Dati non disponibili
P19 2023 Q:\IE%?LO VIA PELLEGRINO, VIA CONFALQ 0 1 Svoltava irregolarmente Comportamento regolare
P20 | 2021 | VIAStrinella, VIA atri 0 1 Procedeva ses?gs rispettare lo Comportamento regolare
P20 | 2022 | via Strinella, via atri 0 1 Procedeva SZ?;S rispettare lo Comportamento regolare
Non dava la precedenza al pe-
P20 | 2023 | VIA STRINELLA 4/E, 0 1 done sugli appositi attraversa- Comportamento regolare
menti
Procedeva senza dare la pre-
P21 | 2021 | SS 080del Gran Sasso d'ltalia, VIA MANZON| 0 1 | cedenza al veicolo proveniente Comportamento regolare
da destra
P21 2017 gIA S.S.80L'AQUILA- S.S. 80V. L. NATALI 0 1 Comportamento regolare Comportampe:(sznsgorretto del
P21 | 2019 tSatlriada Statale 80 incrocio Via Lorenzo Na- 0 1 Comportamento regolare Ostacolo accidentale urtato
P22 | 2016 | VIA S.SISTK/IA CONFALONIER&quila 0, 0 2 Procedeva cogi;ccesso di velo- Comportamento regolare
VIA GUGLIELMO MARCONAQUILAINCR. .
P22 | 2012 VIA S. SISTO 0, 0 1 Comportamento regolare Svoltava irregolarmente
P23 | 2020 | VIA PILE, 0 2 Procedeva cogite;cesso di velo- Comportamento regolare
P23 | 2020 | VIA B. VECCHIONE, 0 1 Procedeva_ senza rispettare il Comportamento regolare
segnale di dare precedenza
, . . Veicolo fermo senza che sia
p2a | 2021 SS O;?dell Appennino Abruzzese ed Appulo 0 1 Procedeva con eccesso di velo- stato collocato il prescritto se-
Sannitico, SR5 BIS cita
gnale urtato
DELL'APPENNINO ABRUZZESE ED APPUL Procedeva senza rispettare il
p24 | 2022 SANNITICO, 0 L Comportamento regolare segnale di dare precedenza
P25 | 2021 | STRADA URBANA, VIAGOLAGRANDE 0 1 Procedeva con eccesso di velo-| Comportamento scorretto del
cita pedone
P25 | 2021 | VIAColagrande VIA Moscardelli 0 1 Dati non disponibili Dati non disponibili

Le informazioni sulle circostanze che hanno concorso a generare gl incidenti forniscono ulteriori
informazioni che possono contribuire ad individuare gli interventi piu indicati per ogni ambito e a rico-

struire parzial mente |l a dinamica dell dincidente.

4.2.1 PRIORITA DEGLI INTERVENTI

Si utilizza il gia descritto parametro del costo sociale per individuare una scala di priorita degli

interventi sui nodi della rete. Per come é strutturato il costo sociale ,1 6uni co punto in
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 intervergul nodo di Via Colagrande e Via Moscar-

dellie su quello frala SS17 e la SS5BIS.
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Costo totale per punto nero

WOLTA X CARDINALE MAZZARNO X CAPOCROCE X CADUTI DN NASSIRY A X COLAGRANDE
MAUSONLE X CODALUNGA

ANTICA ARISCHIA X MADONNA DI PETTING X CASTELWVECCHIO -

S517 X PONTE RASAROLO

ALDO MORO X MONTEWVELING

LELI X MOSCHING -

PANELLA X PESCARA

MAUSONLA X GRONCHIA

WVOLTA X MOSCHINO X DE GASPERI X MARLS & FEDERICI

MADONNA DI PETTING X DEI MEDICI X 5580

CARABBA X WECCHIONI X DI VINCENZO
2000000
1500000
1000000
500000

BORSELLING X FALCONE X DUOMO

S317 X LAQUILA-SASSA X 33534

SS17BIS X POLVERIERA X PANELLA A

ALDO MORO X SAN SISTO

CROCETTA X GIROLAMO D& VICENZA

ANTICA ARISCHLA X PICCINING X CONFALONIER]

CROCETTA X AVEZZANO X CELANO X CEMCIONI

STRINELLA X ATRIA

5580 X MANZONI X NATALI

CONFALONIERI X PELLEGRINI 4

WECCHIONI X PILE

CONFALONIERI X SAN SISTO X MARCONI

S517 X SS5BIS

OO | JUUHHHHHIIII‘

COLAGRANDE X MOSCARDELLIH

A~500000 4-1°000000  3-~15000000 &-2°000000
Fonte: Microdati ISTAT 2010-2023

Figura 45: Costo sociale totale per Punto Nero

e
4
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4.2.2 SCHEDE A SUPPORTALLA REDAZIONBEL DIP DEGLI INTERVENTI

Per un piu agevole riconoscimento delle criticita e delle possibili linee di intervento per i 10 Punti
Neri principali é stata prodotta una scheda che potra 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 numerositd combinata con la ricorsivita delle concause degli
incidenti sono state ritenute tali da indicare con ragionevole certezza le soluzioni di riferimento  da
sviluppare nel DI'P e nel successivo DOCFAPschkdalnl9di nt er v
in cui tre anni or sono e stata realizzata una rotatoria, di suggerire la prosecuzione del monitoraggio
al meno per un quinquennio per vVver i éffetivanmermte gidottolo@m-nt er ven
nullato la tipologia di incidenti registrati ante intervento

Ognuna di queste schede riporta:
9 il nome e il codice del Punto Nero;

9 il numero di incidenti, di feriti e di decessi registrati nei 14 anni di analisi

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

9 il grafico della serie storica ;

9 il grafico della distribuzione pernatura del | 6i nci dent e;

1 una cattura da Streetview del contesto di intervento;

1 la planimetria del nodo da OpenSreet Map;

T Iortofoto da Google Satellite

1 dliinput progettuali , ovvero delle segnalazioni dei temi che i progettisti dovranno considerare
nelaprogettazione ;dell dintervento

9 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
1 una stima preliminare su base parametrica del costo della soluzione di riferimento proposta.

T|P|S I
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