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SISS ¢ la sigla che identifica il Progetto Pilota della
Provincia di Milano, finalizzato alla riduzione degli
incidenti mortali lungo le strade di sua competenza. In
collaborazione con Elasis, é stato messo a punto un
processo per il miglioramento della sicurezza stradale le cui
funzioni principali sono localizzate e coordinate

in una Centrale.

Sistema Integrato
perla SicUurezza

n tema di sicurezza stradale, la Comunita Eur@zioni da intraprendere per affrontare concretamente |l
| pea ha imposto ai Paesi membri un obiettivo moproblema della sicurezza stradale. Fra le azioni piu ur-
to ambizioso: ridurre del 50 % i morti per incidengenti ed importanti vi € I'esigenza di migliorare le fa-
ti stradali entro I'anno 2010. si dirilievo dell'incidente, di acquisizione e analisi dei
In questi anni, quindi, ogni organizzazione coindati al fine di consentire una sempre piu efficace azio-
volta deve, nell'ambito delle proprie competenze, artire di monitoraggio del fenomeno incidentologico.
colare e pianificare gli interventi. Cio richiede I'im-  In tale contesto, Elasis, societa di ricerca e svilup-
postazione, 'avviamento ed il consolidamento di prgo del Gruppo Fiat, e ’Amministrazione Provinciale
cessi sui quali saranno necessarie azioni importantidiiMilano, condividendo la necessita di intervenire sul-
monitoraggio e valutazione da parte degli attuatori coita sicurezza con approccio razionale e sistematico, han-
volti. Tra questi soggetti, un ruolo di guida e coordinaio unito le loro forze e specificita nel progeitss Si-
mento dovra necessariamente essere svolto dalle psiema Integrato per la Sicurezza Stradale. In questo mo-
bliche amministrazioni che dovranno dotarsi di strudo si intende contribuire significativamente alla ridu-
menti e procedure per definire strategie, priorita e teraione del 50% del numero di morti e feriti negli inci-
pi di intervento al fine di ottimizzare I'impiego di ri- denti stradali entro il 2010, in conformita alle diretti-
sorse limitate. Il ruolo delle Province nel contrastee emanate sulla problematica dall'Unione Europea.
e | dei fattori di rischio connessi con la circolazione stra-  Alcune realizzazioni dedISS oggi in pieno svi-
Srenecsea ] dale € stato riconosciuto a livello ministeriale attravettippo, sono previste nell'ambito del Progetto Pilota
JeEn  so lemanazione di bandi di gara per progetti pilota‘®ilievo, monitoraggio e analisi per l'individuazione
Ve confermato dall’esito dei bandi stessi che vedono tielle strategie di intervento mirate alla riduzione del-
Angelo Riso, Province titolari di oltre la meta dei progetti approvatiincidentalita stradale - Sistema Integrato Sicurezza
DEVUERERE  ed ammessi a cofinanziamento. Stradale $IS9 per la Provincia di Milano”, cofinan-
Elasis. La Provincia di Milano, che amministra un territo-ziato nel 2001 dal Ministero delle Infrastrutture e dei
rio composto da 189 Comuni e oltre 1200 km di stra+asporti.
de provinciali, ha deciso di affrontare in modo razio- Il SISSindividua le modalita operative e gli stru-
nale e sistematico quella che & ormai un’emergenza a®enti per orientare le azioni di contrasto all'incidenta-
soluta anche nel territorio di sua competenza (qudia al fine di ridurre gli effetti dei sinistri sulle strade.
30.000 incidenti 'anno). In collaborazione con Elasi€sso si fonda sul principio che € indispensabile “co-
ha messo a punto un processo per il miglioramento debscere” per “comprendere e prevenire”; la conoscen-
la sicurezza stradale le cui funzioni principali sonaa dettagliata del fenomeno incidentologico sulle stra-

localizzate e coordinate in una Centrale. de &, infatti, il presupposto per una efficace progetta-
zione delle azioni migliorative sul veicolo, sullinfra-
IL PROCESSO PER IL struttura e sui comportamenti degli utenti, al fine di ele-
MIGLIORAMENTO DELLA vare le condizioni di sicurezza della circolazione.
SICUREZZA STRADALE Analisi puntuali corredate di dati e riscontri og-

Le Linee Guida del Piano Nazionale della Sicurezzgettivi devono diventare, per il decisore pubblico e pri-
Stradale hanno definito in modo chiaro le principalato, gli strumenti ordinari con cui poter confrontare
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priorita, obiettivi e strategie di intervento. stema stesso € stato messo a punto un monitoraggio
Il sSISSpersegue I'obiettivo di migliorare la sicu- continuo del processo, del’avanzamento degli inter-

rezza sulle strade del territorio provinciale di Milanaenti e degli effetti derivanti.

attraverso I'attuazione di un processo operativo strut- Le principali funzioni del processo sono localizza-

turato in fasi. Definire in un processo le fasi, gli attorie e disponibili in una Centrale gestita dal Settore Mo-

in gioco, gli input e gli output sia iniziali che interme-bilita e Sicurezza della Circolazione Stradale della Pro-

di consente di affrontare le problematiche e di avviaséncia di Milano, in collaborazione con i ricercatori del-

i miglioramenti in modo sistematico, efficace ed effila Societa Elasis e gli Organi competenti per il rilievo

ciente. degli incidenti.

In questa logica, le fasi fondamentali del processo In particolare molto delicato € il ruolo svolto dalla
individuato sono: Polizia Municipale dei 189 Comuni della Provincia
« il rilievo degli incidenti; di Milano; a loro spetta, infatti, la fase di rilievo e ca-
« l'acquisizione dei dati di incidentalita e la localizzaricamento in un database degli incidenti. Queste due
zione su un Sistema Informativo Territoriale; fasi iniziali devono essere sviluppate con efficienza e

tempestivita per alimentare in modo valido le succes-

sive fasi di analisi ed identificazione degli interventi.

In riferimento alle funzioni del processo per il mi-
glioramento della sicurezza stradale si sono individua-
te le competenze dei tecnici responsabili della gestio-

ne operativa della Centrale. All'interno dello staff tec-
« le analisi degli incidenti, prevedendo analisi statistiico della Centrale, composto di 10 persone, si € rite-

che, ingegneristiche e medico-psicologiche; nuta fondamentale la presenza di conoscenze di base
« 'identificazione degli interventi e la valutazione denelle seguenti discipline:
gli stessi. « ingegneria delle infrastrutture stradali;

Le quattro fasi del processo sono schematizzate in fige Ingegneria dei sistemi di trasporto;

In figura sono evidenziati anche i feed-back, pre-tecniche di rilievo degli incidenti e delle infrastrut-

visti sia al termine dell'intero processo sia al terminture;

di ogni fase; questi consentono e consentiranno di mistatistica;

gliorare lo stesso processo e di adeguarlo a future essistemi informatici e database;
genze. * strumentiGIS.

La Provincia di Milano ed Elasis hanno definito per  In fig. 2 € riportato 'organigramma funzionale del-
ogni fase i principali attori ed hanno predisposto déa Centrale, disegnato in relazione alle fasi del pro-
piani formativi indirizzati agli operatori per consentirecesso. Dal punto di vista operativo, la fase di analisi
la massima “produlttivitd” al processo. multidisciplinari & stata scomposta in due pacchetti di

Per verificare I'efficacia degli interventi e del si-attivita (analisi statistiche, analisi ingegneristiche) cia-
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del SISS.

4. Stralcio della
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dell’incidente.
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Scuno con un proprio responsabile. L'organigramma
evidenzia, inoltre, la trasversalita delle attivita di sup-
porto informatico, presenti all'interno di ciascuna fase
del processo.

Tutte le fasi vengono sviluppate presso la sede del-
la Centrale fatta eccezione per le attivita di rilievo che
vengono espletate, da apposite unita di rilevazione, sul-
le strade della rete provinciale.

IL RILIEVO DEGLI INCIDENTI

Questa fase del processo riveste grande impor-
tanza in quanto I'efficacia delle azioni per il mi-
glioramento della sicurezza stradale € strettamente
correlata alle modalita con cui vengono eseguiti i ri-
lievi su strada e al dettaglio delle informazioni rac-
colte.

Al fine di poter disporre di una base dati che sia
il piu possibile estesa, consistente e affidabile, un pri-
mo obiettivo e stato quello di predisporre una spe-
cifica scheda rilievo da utilizzare sul luogo dell’in-
cidente, progettata per contenere un maggior nume-
ro di informazioni rispetto a quelle solitamente rile-
vate.

Nella scheda dedISS realizzata con il contri-
buto di un gruppo di agenti di Polizia Municipale che
collabora attivamente con i tecnici della Centrale, &
previsto I'inserimento di informazioni riguardanti:

* |la localizzazione dell'incidente;

« |le condizioni ambientali ed infrastrutturali;
« il veicolo;

* | passeggeri;

« i pedoni coinvolti.

Il punto di partenza per la realizzazione della sche-
da e la convinzione che un differente approccio nel-
la fase dirilievo, in genere finalizzato solo alle inda-
gini degli organi di polizia, € il presupposto impre-
scindibile per la comprensione dei fenomeni inci-
dentologici e per l'individuazione delle azioni di con-
trasto.

Il rilievo dell'incidente deve, quindi, prendere in
esame non solo gli elementi che concorrono alla de-
finizione della responsabilita civile degli automobi-
listi coinvolti, ma anche e soprattutto i fattori che,
singolarmente o congiuntamente, sono causa di in-
cidente, da ricercare tra il veicolo, l'utente, I'infra-
struttura e 'ambiente.

Un approccio di questo tipo presuppone, eviden-
temente, la conoscenza di un numero maggiore di da-
ti e informazioni rispetto a quello, che attualmente
viene rilevato in Italia all'atto del sinistro. Tra le infor-
mazioni fondamentali per le successive attivita di
analisi, si cita ad esempio, la localizzazione puntua-
le dell'incidente (con indicazione del numero civico
o della progressiva chilometrica) indispensabile per
poter valutare efficacemente i fattori di rischio e le
cause di incidente.

Il layout della scheda é stato realizzato in modo
da facilitare la comprensione e la compilazione al fi-
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5. Videata del
ne di ridurre al minimo possibile i tempi operativi sulgli operatori della Centrale. software per il
luogo dell'incidente. In particolare, I'operazione di caricamento degli e il =)
In fig. 4 € riportato uno stralcio della scheda riincidenti € notevolmente agevolata dall'utilizzo dj GEleER]
lievo predisposta d&iSS un software che nelle sue schermate riproponef ifisis=neliEaEs:
layout dei fogli che compongono la scheda di rilie=iHlse 2z vl
IL DATABASE DEGLI INCIDENTI VO Su strada.
Le informazioni raccolte sul luogo del sinistro ven-  In fig. 5 & riportata una videata di tale software; @& it
gono memorizzate e archiviate in un database; corfig 6 illustra il grado di diffusione del software tra i Co- SiE =R el
per le attivita di rilievo, anche quelle di caricamento denuni della Provincia di Milano. caricamento degli
dati di incidentalita vengono svolte dalle Polizie Mu- Durante la progettazione d&isSuna fase delica- | il o =0
nicipali dei Comuni della Provincia di Milano e si av-ta € stata quella che ha portato alla definizione del Stz B G wEG]
valgono del supporto tecnico garantito in continuo datema informativo e del databasesials Milano.

7. Architettura

semplificata del
Sistema Informativo
operante

in Centrale.
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Al sistema informativo operante presso la Centragestione (lettura, scrittura ed interrogazione della base
le e affidata I'intera gestione dei dati di incidentalitalati), e manutenzione ordinaria del database compre-
provenienti dai Comuni. In particolare, il sistema inforsi i backup periodici.
mativo € progettato per garantire tre funzioni basilari
(fig. 7): L'ACQUISIZIONE DEI DATI
« lacquisizione dei dati provenienti dal rilievo degliin-IN CENTRALE
cidenti su strada e registrazione in un database inizia- Parallelamente alla procedura per il rilievo degli in-

le, definito database “grezzo”; cidenti, € stato indispensabile definire le modalita di tra-
« il filtraggio del database “grezzo” allo scopo di indismissione dei dati dagli organi rilevatori alla Centrale.
viduare errori e incongruenze; Per il rilievo dei dati sulle strade del territorio pro-
* la registrazione dei dati corretti in un secondo datsinciale, oltre alle Polizie Municipali, collaborano da
base, detto “filtrato”. tempo con la Provincia di Milano i Carabinieri, la Po-

Nel sistema informativo proposto 'input € costidizia Stradale e, recentemente, la Polizia Provinciale.
tuito dai dati provenienti dai rilievi su strada, mentré dati rilevati vengono poi acquisti dalla Centrale at-
l'output & rappresentato dai dati “filtrati”, idonei per estraverso due differenti modalita:
sere elaborati e analizzati. « tramite schede cartacee, per gli incidenti rilevati dai

Lelemento centrale del sistema informativo & costicarabinieri;
tuito dal database sugli incidenti, nelle due versioni “greztramite file, nel caso di rilievi esequiti dagli altri or-
z0o” e “filtrato”. E’ stato realizzato un database di tipaani di rilevazione.
relazionale ad architettura distribuita al fine di assicurare In fig. 8 € schematizzata la sequenza delle princi-

alcuni importanti standard funzionali, quali: pali fasi che compongono il flusso operativo per I'ac-
* la congruita dei dati; quisizione dei dati in Centrale.
« la possibilita di eseguire agevolmente la manuten- Nel caso di acquisizione dei dati in formato carta-
zione dell'archivio; ceo, questi vengono caricati nel database dal persona-
« la possibilita di eseguire qualungue interrogazione del della Centrale; a valle della fase di filtraggio, € pre-
database; vista una nuova sessione di input per la correzione de-
- flessibilita ed espansibilita del database rispetto a nugli eventuali errori di digitazione riscontrati.
Ve esigenze. Nel caso di dati acquisiti in formato magnetico, il

8. Flusso Il database é stato realizzato in ambiente Microsafaricamento viene realizzato presso le postazioni pe-

operativo per  SQL Server 2000, mentre le procedure software somiferiche degli organi di Polizia Municipale che suc-

I'acquisizione dei  state sviluppate in linguaggio Transa@t. In tale am- cessivamente, con periodicita mensile, provvedono
datiin Centrale.  biente sono state realizzate anche tutte le operazionatla trasmissione del file-incidenti al sistema infor-
mativo della Centrale (via e-mail o su floppy disk).

B Anche in questo caso, a valle della procedura di fil-
sl traggio, € prevista una nuova sessione di caricamen-
———1—--—— to per la correzione degli errori, questa volta a cura
degli organi di polizia.
P a A prescindere dall'organo di rilevazione fonte dei
1‘ dati, il flusso operativo procede con la successiva fase
: - di elaborazione e analisi dei dati “filtrati”.
| SEEE S i Atutt'oggi il sistema informativo della Centrale ha
* 1 acquisito il 93% dei dati di incidentalita del 2001 e
X ———— I'85% di quelli del 2002.
AR A TN TRABRIESD
£ | ToiECcHEDE ME FILE
] 1 IL MONITORAGGIO
o DEGLI INCIDENTI
AL 08 GREITD Avalle delle fasi di rilievo, acquisizione e tratta-
ik mento informatico dei dati hanno inizio le attivita di
R analisi dei fenomeni incidentologici. Nellambito di ta-
DTl T le processo, la fase di monitoraggio consente, attraverso
4 la localizzazione geografica degli incidenti, di mappa-
e P re i punti ed i tronchi della rete provinciale a differen-
Bl GEFILTRATD te rischio sui quali € opportuno procedere con una pia-
JL nificazione degli interventi. In particolare, le attivita di
AMALILE M sperimentazione sviluppate sinora si sono specializza-
Ll te nell'individuazione di un insieme di indicatori stati-
- stici e mappe tematiche in grado di descrivere, con
B Stk Gvrote . S Cufubirios B Pl Misvioont . Pultan oot Pt efficacia e immediatezza, i fenomeni incidentologici

6 LE STRADE 11/2002



9. Esempio
di mappa
tematica
realizzata
nell’ambito
del SISS.

nell'area monitorata. Le mappe tematiche costituiscono un efficace me-
La fase di monitoraggio dell'incidentalita stradaleodo di analisi di dati statistici correlati ad ambiti ter-
riveste una particolare importanza perché consenteritbriali tramite rappresentazione grafica.
raggiungere due obiettivi primari nelle azioni di con-  Sono state implementate differenti modalita grafi-
trasto ai fattori di rischio della sicurezza stradale.  che di rappresentazione dei dati incidentologici:
Un primo obiettivo & quello di individuare i punti« per intervalli;
ed i tronchi della rete stradale di “massimo rischio® con grafici;
su cui intervenire nel breve, medio e lungo periodo (me<on simboli scalari;
nitoraggio per la programmagzione); un secondo obietper valori singoli;
tivo e quello valutare gli effetti degli interventi attuatie per densita di punti.
a valle delle analisi (monitoraggio per la verifica). Il tipo di mappa tematica (variabili raffigurate e sim-
In entrambi i casi, & necessario definire un insient®li grafici) dipende dal tipo di analisi da condurre.
di indicatori statistici, di funzioni di prestazione, dicri- ~ Sono state previste due distinte modalita di gene-
teri e di procedure di valutazione che consentano di mazione delle mappe tematiche:
surare i benefici ed i costi degli interventi realizzati e/omodalita standard;
da realizzare attraverso la comparazione degli scenamodalita custom.
di progetto fra di loro e con quello di non intervento.  La modalita standard prevede una serie di mappe
Linsieme degli indicatori e funzioni rappresentatematiche predefinite, in cui sia la tipologia di mappa
no gli strumenti necessari alle Amministrazioni per ahe i dati da rappresentare sono preimpostati. Queste
frontare in modo rigoroso il problema della sicurezzenappe sono quelle di uso piti comune e sono utilizza-
stradale al fine di valutare I'efficienza e I'efficacia delte per un veloce riscontro dei dati incidentologici pre-
le azioni di contrasto attuate o da attuare. senti sulla base dati.
Atal riguardo, le mappe tematiche rappresentano Per la modalita custom, tramite un menu di sele-
un altro valido strumento per il monitoraggio deglzione, l'utente puo selezionare sia il tipo di mappa che
incidenti stradali. i dati da rappresentare, scegliendoli tra quelli disponi-
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Mobilita~

bili in un elenco proposto. . In generale vengono eseguite due diffe-
Le mappe tematiche, realiz b gidobiod renti tipologie di analisi multidisciplina-
zate avvalendosi di un modul L ri: analisi statistiche e analisi ingegneri-
di interfaccia grafica realizzata v stiche.
in ambientes|S, sono imposta- T Scopo principale di tali analisi & I'indi-
te su un database geografico r FINALITA viduazione dei fattori tecnologici/tecni-
; A el 'arialen o o -
lazionale che costituisce la cal s ci (tipologia di veicolo e di infrastruttu-
tografia ufficiale di riferimento + ra), comportamentali (utente) e ambien-
per quanto riguarda tutte le fun " A tali (condizioni climatiche, soleggia-
L . . .. A BPATIALE . L . .
zioni di localizzazione degli in- Elirbesn TEMPORALE mento, tipologie di insediamenti al con-
cidenti. \, J torno, ...) che hanno contribuito a in-
10. Fasi del Per consentire una migliorg + nescare lincidente.
processo  comprensione dei fenomeni in Bt & (NDICATOR |
decisionale di scelta  cidentologici vengono realizzate e |1 ol i e Analisi statistiche
degli indicatori.  mappe tematiche a differente scffl & s Gli indicatori statistici per I'analisi del-
la territoriale: provinciale e co- l'incidentalita stradale possono essere
11.Esempiodi  munale. molteplici. Convenzionalmente, il numero di inciden-
grafico relativo alla Si riporta in fig. 9 un esempio di mappa tematic# e le loro conseguenze (numero di morti, di feriti e di
fase dianalisi  realizzata nellambito deliSS illesi) sono intesi come i principali indicatori sulla si-
statistica. curezza stradale; d’altro canto, pero, molti altri indica-
LE ANALISI MULTIDISCIPLINARI tori possono essere definiti in relazione al sistema: vei-
12. Esempio di Avalle delle fasi di rilievo e monitoraggio degli in- colo, utente (guidatore, pedone, ecc.), ambiente (infra-

grafici relativialla  cidenti nelSISSvengono affrontate analisi multidisci- struttura, condizioni meteorologiche, ecc.).
fase di analisi  plinari finalizzate ad individuare le piu probabili cau-  Per poter eseguire analisi mirate dell'incidentalita

statistica. ~ se di incidentalita e i principali fattori di rischio. stradale in un dato territorio o lungo un assegnato as-
se stradale € necessario avvalersi degli indicatori piu
Rapoono & Mortalt o Lesivit - Ame 2000 appropriati.
o - . Inoltre, la scelta degli indicatori presuppone la de-
— Tedrs 1535, 74 152 m finizione di due attributi che caratterizzino le analisi: il
- riferimento temporale (1 anno, 5 anni, ecc.), il livello
i territoriale (nazionale, regionale, provinciale, per asse
viario, ecc...).
12000 Sulla base di tale approccio € stata elaborata una
metodologia per l'individuazione delle analisi e degli
ER indicatori piu efficaci per descrivere ed interpretare i
piu ricorrenti fenomeni incidentologici in ambito ur-
B . .
bano ed extraurbano. Questa metodologia di scelta de-
e gli indicatori piti appropriati per la ricostruzione di un
dato fenomeno incidentologico parte dai seguenti ele-
2m menti di scelta:
il tipo di soggetto interessato all'analisi del feno-
20m am Ea = E s (nt?ng_ (Provinc[a, Comung, G_estor_e Sf[rade, e_cc.), phe
o el e l'utilizzatore flna_le degl_l indicatori e, in alcuni casi,
P O T ot R imlicrsn | o v e l'attuatore delle misure di contrasto; _ .
Comtorc Frimn prosinciale le finalita delle analisi (pianificare I'erogazione di
finanziamenti, individuare black spots, ecc.), correlate
MATURA DEGLI IHCIDENT! VERIFICATES SULLA B P. EX 5.8. PMILLESE HEL 30 al tipo di soggetto interessato. Dalla definizione di que-

e sti due elementi discendono gli attributi spaziali e tem-
porali degli indicatori da ricercare. La fig. 10 descrive

SO TR FRORITALE-

LaTERALE sinteticamente le fasi del processo decisionale che por-
FCE{ TR LATERALE - .. . . .. . .
tano allindividuazione di tali indicatori.

TRUE IR Nell'ambito delSISS i soggetti maggiormente in-
m FESTIMENTD O teressati all'analisi dell'incidentalita stradale possono
n ::'na;‘mm essere.

. * [Amministrazione Provinciale;

afelme (R = TH P Rl ) . . -

FERRMATS, » | Comuni della Provincia;
AT « eventuali aggregazioni di enti territoriali.

In tab. 1 sono riportati alcuni esempi di finalita
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delle analisi statistiche in funzione del soggetto inte
ressato.

Nella metodologia sopra citata si € anche proc
duto a suddividere le analisi sulla sicurezza strada
a seconda dello scopo delle analisi stesse, in mac
scopiche e microscopiche.

Le analisi macroscopiche sono quelle che utiliz
zano variabili molto aggregate per un‘analisi a larc
scala (incidenti/km lungo una strada provinciale, raf Amministrazione COMUNALE
porto di mortalita nell'area provinciale, ecc.). In que
sti casi si utilizzano indicatori di trend (almeno ulti-
mi 3-5 anni) per stabilire le strategie e gli intervent
da effettuarsi nel breve, medio e lungo periodo.

L'indicatore microscopico si riferisce alle rela-
zioni causa-effetto legate ad un particolare eleme
to della rete stradale o pit in generale del sistema v &
colo-guidatore-ambiente e consente, quindi, di €

Soggetto interessato

Ente GESTORE STRADE

TAB. 1 SOGGETTI INTERESSATI E FINALITA DELLE ANALISI

Amministrazione PROVINCIALE

Esempi di finalita delle analisi

« Pianificare |'erogazione dei finanziamenti
« Verificare gli effetti dei finanziamenti

» Confrontare i dati di incidentalita

con altre province

« Individuare i black spots e stabilire

le priorita di intervento

e Individuare i black spots e stabilire

le priorita di intervento

« Confrontarsi con altri enti gestori
nazionali e internazionali

« Individuare i black spots e stabilire

le priorita di intervento

FZAZ"LI FARE b I'::1

fettuare analisi di dettaglio nell'ottica di ricercare l§ I I T . —1
correlazioni tra caratteristiche proprie dell'infrastrut ANALIS AMALLE PROPOSTA
tura, dell'ambiente, dell'utente e la probabilita ch PUENE || MeNTERAESR || snamemcke (| aemenstone| | (NTERVENT
si verifichi un incidente. ;

In questo ultimo caso si utilizzano gli indicator r l ' l
statistici che evidenziano quei punti della rete str
dale che necessitano di interventi immediati; € il ¢ F -
so della riorganizzazione della segnaletica di un i sak

crocio, del rifacimento del tappetino di usura in col !

rispondenza di una curva stretta, della potatura de
alberi che riducono la visibilita in corrispondenza de
gli incroci, ecc.

Nelle figg. 11 e 12 si riportano alcuni degli indi-

catori di incidentalita calcolati per le strade della ProAnalisi ingegneristiche

Nel corso dell'ultimo semestre di attivita, la dispo
nibilita di una base dati sempre piti robusta e affidak
mette di identificare le analisi statistiche e gli indile, insieme allingegnerizzazione delle procedure di ca
catori piu idonei per lo scopo prefissato. Vantaggioolo, ha reso possibile I'effettuazione di analisi su
indiscutibile del metodo € quello di assicurare uniforaumero crescente di punti della rete provinciale. In pz
mita e congruenza nelle procedure di analisi da pdicolare, in corrispondenza di punti neri o di tronchi stre
te di soggetti, anche diversi, nel medio e lungo pefali ad elevato tasso di incidentalita, si € procedu
all'effettuazione di rilievi mirati ad investigare sull'in-
Tra le tecniche statistiche ritenute piu idonee pérastruttura e piu in generale sullambiente circosta

vincia di Milano.
La metodologia, attualmente in uso 88S per-

riodo.

I'analisi del fenomeno incidentologico € in fase di
sperimentazione la cluster analysis, che, in molti c&™
si, fornisce rappresentazioni grafiche molto intere
santi per un'immediata lettura ed interpretazione d
risultati.

In generale, dato un qualsiasi fenomeno fisico,
usuale tentare di sintetizzarlo con un insieme ridotto
informazioni cosi da concentrare le analisi su pochi f.
tori. Tale operazione € tanto piu facilitata quanto pi
sono omogenee le informazioni raccolte.

Il fenomeno “incidente stradale” si raffigura par
ticolarmente complesso e caratterizzato da info
mazioni molto disomogenee tra loro. In questi casi
importante non ridurre il numero di variabili, bens
raggruppare, nel miglior modo possibile, le infor
mazioni raccolte per meglio caratterizzare il feng
meno; la cluster analysis rappresenta, per tale mc
vo, un utile strumento di supporto.

COSSIER |

13. Principale
risultato del
processo di
rilievo,
monitoraggio e
analisi: il
“dossier dei
fattori di
rischio”.

14. Analisi

ingegneristiche
sulla SP 34.
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15. Inquadramento
territoriale della
strada.

16. Sezione
trasversale della
strada.

17. Caratteristiche
del traffico
veicolare.

18. Localizzazione
degli incidenti.

19. Natura degli
incidenti.

te il luogo dell'incidente, verificando, nel contempo, | risultati delle attivita di investigazione sui mec-
l'esistenza di fattori di rischio correlati all'interazionecanismi di interazione tra veicolo, infrastruttura e gui-
tra veicolo, guidatore e ambiente stradale. datore all'origine dei sinistri, vengono raccolti e clas-
Laddove i dati degli incidenti sono sufficientementssificati in specifici rapporti denominati “dossier dei
dettagliati e corredati da rilievi fotografici indicanti posi-fattori di rischio”.
zione dei veicoli, tracce di frenatura, deformazioni, ecc., Ad ogni valutazione dei fattori di rischio viene
si procede anche ad una ricostruzione dinamica dellifatta seguire sempre l'indicazione dei possibili prov-
cidente.Tutte le proposte di intervento vengono formaedimenti e misure per la riduzione/rimozione de-
late allinterno di appositi “dossier” contenenti le analisgli stessi e una stima di massima del costo degli in-
dei fattori di rischio riscontrati nella tratta di strada in esaerventi.
me; nella fig. 13 & schematizzato il flusso di redazione dei | dossier vengono successivamente trasmessi ai
dossier. Settori della Provincia di Milano interessati, al Mo-
bility Manager della Provincia e ad altri attori coin-
volti nel processo di miglioramento della sicurezza
stradale. Le proposte di intervento riguardano la se-

IL DOSSIER DEI FATTORI
DI RISCHIO

Nel Sistema Integrato per la Sicurezza Stradatgaletica orizzontale, la segnaletica verticale, va-
la fase finale prevede l'identificazione degli inter+tiazioni di tracciato e di sensi di marcia e piu in ge-
venti piu idonei per la riduzione degli incidenti.

nerale quelle classi di intervento che sono denomi-
nate di Ingegneria nell’ambito delle Linee Guida per
la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale Ur-
bana. Ovviamente, laddove i risultati del processo
sono tali da non prevedere interventi d'ingegneria sul
territorio, sono in ogni caso trasmessi all'Ente com-
petente per consentire a quest’ultimo di definire in-
terventi di educazione e controllo con le modalita pre-
viste dalle citate Linee Guida.

Un dossier tipo & composto di tre parti.

Nella 12parte vengono raccolte una serie di indi-
cazioni generali della strada oggetto di studio inerenti
sia le sue caratteristiche geometrico-funzionali che
quelle di circolazione. La valutazione in termini di
pericolosita di un tracciato o di una intersezione via-
ria non puo che derivare dalla conoscenza e dallo stu-
dio delle caratteristiche geometriche per verificare
che l'infrastruttura rispetti i criteri e le norme della
corretta progettazione stradale in funzione delle ef-
fettive velocita operative. La sicurezza di un’infra-
struttura, tuttavia, non sempre € implicitamente assi-
curata dal rispetto delle norme tecniche di progetta-
zione, e quindi deve essere valutata caso per caso ve-
rificandone I'efficienza rispetto alla funzione svolta.

Le figg. 15, 16 e 17 illustrano, a titolo di esempio, al-

TG seria slorica flavaia sulla Postazions 4158 di Paalls

......

cune delle informazioni generali riportate nela 1
parte del dossier.

La 2 parte € dedicata ad una analisi aggregata,
cioé riferita all'intero tracciato, dell’incidentalita al-
lo scopo di definire i principali fattori di rischio sul-
la strada in esame. Lo studio degli incidenti sull'in-
tero tracciato permette, in particolare, di localizzare
le tratte e i punti maggiormente a rischio su cui svol-
gere le analisi di dettaglio successive.

Le figg. 18, 19 e 20 visualizzano alcune delle
informazioni desumibili dall'analisi aggregata del-
l'incidentalita.

La 3 parte del dossier & dedicata alle tratte o pun-
ti del tracciato a maggior tasso di incidentalita sca-
turiti dall’analisi aggregata operata in precedenza.
L'infrastruttura viene riesaminata per tronchi e per

™ Wekmli
B N Vool el

Annd 2001
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20. Distribuzione
degli incidenti tra
le fasce orarie.

21. Analisi di
dettaglio in un
punto critico del
tracciato.

ognuno di essi vengono ricercate le principali cauftl
di incidentalita e proposte le possibili azioni di con
trasto. Gli eventuali interventi ai fini della sicurezza
sono sempre corredati da una stima di massima
costi di realizzazione

La fig. 21 illustra, a titolo esemplificativo, i ri-
sultati delle analisi di dettaglio in un punto critico de
tracciato. Questa attivita di identificazione degli in
terventi é stata avviata su molte tratte della rete st
dale provinciale di Milano. Si riporta di seguito, in

Tipologie di veicoli coinvolti in incidenti stradali sulla S.P. ex
S.S. 415 Paullese - Anno 2000

1 AUITCATTTLIRE
YEICOL
MDLETRIAL

W CICLORMOTOR]

| WOTOCC

fig. 22, l'indice di un dossier tipo utilizzato per la va-

lutazione dei fattori di rischio su alcune strade delfZ Numero di incidenti per mese nel periodo 1998-2001 sulla S.P. N. 46

Provincia di Milano dove le fasi di rilievo, carica-
mento, localizzazione ed analisi degli incidenti son
state gia completate.

LA FORMAZIONE

Per la piena operativita dglSSsono in corso at-
tivita di formazione sia per i tecnici della Centrale si
per il personale dei Comandi di Polizia Municipalé
che provvedono alla fase di rilievo, caricamento
trasferimento dei dati di incidentalita.

Formazione per i tecnici
della Centrale

Il piano formativo per gli operatori della Cen-
trale e finalizzato ad assicurare la piena operativi
di ogni fase del processo posto a basesfs

Atale scopo, sono stati predisposti due distin

1

R ot B on 3 -4 @

cfi#%' ﬁ Yfe ﬁ‘pﬁﬂ@ﬁ v‘%j;@&@;?f:@fffﬂa

pacchetti formativi, costituti, rispettivamente, da te

mi di carattere generale, trasversali alle fasi del pr{ZZ]
cesso, e temi specialistici, specifici di ogni fase.

Il piano formativo generale, prevede I'approfon
dimento di temi la cui conoscenza e ritenuta basil
re per tutti gli operatori d&iSS Esso si sviluppa in-
torno a due filoni:

* i documenti programmatici di fonte ministerialg
(Piano Nazionale della Sicurezza Stradziss Pia-

ni della Sicurezza Stradale Urbap@sy ecc.) con-
tenenti le linee di indirizzo del Governo in tema d
sicurezza stradale;

* le normative italiane sulla sicurezza stradale: C

) L]

dice della Strada, norme d&lR sulle strade.

Viene proposta, inoltre, all’approfondimento dene di moduli specifici per ciascuna delle fasi del pro-
gli operatori della Centrale, una rassegna di articalesso gestito dalla Centrale:
scientifici tratti dalle principali riviste italiane e in- ¢ rilievo degli incidenti stradali:
ternazionali su temi di carattere generale inerenti facaricamento e trasmissione dei dati;

sicurezza stradale.

» monitoraggio degli incidenti;

La formazione specialistica prevede I'erogazios analisi statistiche;

11/2002 LE STRADE 11



pyR L[ NI TAB. 2 TEMI DEL CORSO DI FORMAZIONE 2002 PER GLI indice
WSTR[ AGENTI DI POLIZIA MUNICIPALE E POLIZIA PROVINCIALE Pasrta 1°: EErealn all aese nreduin

Temi
23. Distribuzione 1 Il sistema veicolo-guidatore-ambiente T
geograficadei |2 Il rilievo su strada degli incidenti : ::__
Comuni che hanno 3 Il caricamento dei dati e il monitoraggio
partecipato ai degli incidenti i
corsidi 4 L'analisi dei dati di incidentalita n feea e
formazione. 5 Le azioni di contrasto per il miglioramento A
della sicurezza stradale Panp Z*: Aralii sggreguis el ihels 41 ncidesiak
6 Le prgs.pettlv.e. de.l progesso di rilievo, monitoraggio
e analisi degli incidenti P ————
i1 Tipcsape o i
« analisi ingegneristiche; 5 Tt et et

S Wk et Ll B Sl

* individuazione cause e interventi.
Tanto la formazione generale che quella SPeCi Parin & vsksissions e futor i riscibs sl pur ol s reuivd ok

listica viene erogata direttamente sul campo (form:

zione on the job) al fine di accelerare 1a fase di @] - s s eees

prendimento del know how necessario all'esercizi e ey

= ey
della Centrale. S el

Formazione per agli agenti di Polizia & oo s
Municipale e Polizia Provinciale S
Ulteriori azioni formative sono rivolte agli agenti
di Polizia Municipale e Polizia Provin-
ciale che operano sul proprio territorio di competenza.
Per essi é stato individuato uno specifico percor-
so formativo gia sperimentato nel corso del 2001 at-
traverso una edizione “pilota” alla quale hanno par-
tecipato circa 80 agenti, provenien-
ti dal 25% dei Comuni della Pro-
vincia. Una seconda edizione
del corso di formazione ¢ sta-
ta erogata nel 2002 ed ha vi-
sto la partecipazione di oltre
170 agenti.
Ad oggi ben 125 Comuni
hanno partecipato ai corsi
come evidenziato in fig. 23.
. In tab. 2 é riportato il pro-
gramma formativo del corso
di formazione 2002.
Ogni argomento delle lezioni &
inquadrato nel processo posto a ba-
se delSISS fattore comune di tutte le
lezioni erogate e I'approccio alla pro-
blematica in ottica di sistema “veicolo-gui-
datore-ambiente”. A completare I'azione for-
mativa sono previste testimonianze di esper-
ti del settore che portano un contributo di co-
noscenza e sensibilizzazione sull’'argomento
certamente non acquisibile in altro modo.
Per le fasi di rilievo, caricamento e localiz-
zazione degli incidenti sono state affron-
tate anche delle esercitazioni congiunte
che hanno consentito di definire, og-
- = gettivare e consolidare operazioni di
B Cosis oelaale 124 : T . . .
rilievo e caricamento dei dati che so-
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no elementi importanti per le suc: e
cessive analisi. Un risultato impo j=inuila Eskll 24. Grado di

tante é stato ottenuto con una pri soddisfazione
standardizzazione delle operazio ] espresso dai
di rilievo e caricamento. Quest; | [ partecipanti al

standardizzazione é stata suppo I 2° Corso di
ta sia da schede e check-list cart formazione.

cee sia da strumenti software pr
disposti, modificati e condivisi co ST i e 25. Fruitori del
gli agenti che hanno partecipato { " B SISS.

Corso.
Ogni modulo formativo eroga:

to agli Agenti di Polizia Municipa-

le é stato sottoposto, attraverso appositi questionari,

a valutazione da parte dei soggetti fruitori; dall’'esa-

me dei risultati & possibile estrapolare indicazio- PROVINCIA D
ni per il trasferimento dei contenuti ad altre realt? MILA

similari italiane. In fig. 24 sono riportate, a
titolo esemplificativo, le valutazioni dei
partecipanti al Corso in merito al gradc
di “utilita” dei temi trattati.

SETTORIFSERYIZ PRESIDEMNIAMSSESDRAT|

» Presionza

o fssemaoraln pls Mobikih, Traspor,
Valahth o Oyues Putlibcie

s Manumenriors = Gesione STads

= Frogrammarars, Feogeiae e @
Cefazionsg Lavod

s Pomil & Concession

« Pk Frovecisls

« Planificasong Tamioniaa

CONCLUSIONI
E PROSPETTIVE

Nel presente articolo & stato prr
sentato il processo di miglioramer
to della sicurezza stradale avvia
dalla Provincia di Milano.

Sono state indicate le metodol:

ol Prosimaie

ENTUTERRITORIALI

gie adottate per le fasi di rilievo, mc » Mimizim DFERATOR DEL SETTORE
. . .. L. - P Lisrilagih iy, o = -
nitoraggio ed analisi degli incident i it p e g i me

stradali che conducono alla definizic
ne degli interventi idonei per contrast.
re i principali fattori di rischio.

Il processo nasce dall’esperienza pi\
riennale della societa di ricerca Elasis che ,
messo a punto negli ultimi nove anni le fasi av
processo attraverso il coinvolgimento di conoscern.:
multidisciplinari sul tema della sicurezza stradale.

Interventi, metodologie, tecniche e risorse con-
fluiscono nel Sistema Integrato per la Sicurezza Stra-
dale che rappresenta la volonta dell’ AmministrazioPilota, & gia possibile attraverssisSaffrontare le
ne Provinciale di Milano di dare una risposta corfasi di pianificazione ed attuazione degli interventi
creta ai gravi problemi generati dal fenomeno deton una sinergia e concertazione che, basandosi su
l'incidentalita stradale. una profonda conoscenza del fenomeno dellinci-

Il SISSsi propone come elemento di riferimentadentalita stradale, migliora I'efficienza e I'effica-

e supporto tecnico operativo fondamentale per tuttéa degli interventi sul territorio in tutte le fasi di pro-
le attivita dei soggetti che, a vario titolo, sono integettazione, manutenzione, controllo ed indirizzo an-
ressati o coinvolti nelle problematiche della sicurezzhe verso le Amministrazioni Comunali della Pro-
za stradale. vincia.

Il Sistema Integrato per la Sicurezza Stradale for- La realizzazione daiSSrappresenta, per la pri-
nisce indicazioni, raccomandazioni, valutazioni e colma volta in Italia, un elemento di riferimento per tut-
laborazioni sia ad utenti interni all Amministrazionete le competenze che affrontano ed analizzano il fe-
Provinciale di Milano sia ad utenti esterni privati @aomeno degli incidenti stradali; la metodologia pro-
pubblici (fig. 25). posta e applicata nel Progetto Pilota, si presta ad es-

Per quanto attiene i Settori della Provincia di Misere trasferita in altre realta territoriali che, come la
lano, oltre quello della Mobilita e Sicurezza che @rovincia di Milano, registrano elevati livelli di in-
responsabile unico della realizzazione del Progettidentalita con conseguenti alti costi sociali. =

#Coamasni Frovingia o Wilgro +Carininisn
+ Prvistiora
wSaraisn 118
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