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Inserimento dati 

• Apertura di un nuovo incidente 

• Utilizzo della finestra di riepilogo 

• Inserimento dati  

• Aggiunta allegati 

• Verifiche sui dati inseriti 

• Dinamica Investimento  

• Stampa del rapporto e degli allegati 



Esempio maschera inserimento dati 
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Inserimento dati 

• Aggiunta manuale di una cartella Veicolo, 

Pedone, Testimone, … 



Dichiarazione Testimone 



Rilievi Foto-Planimetrici Gestione 

immagini 



Allegati incidente: apertura file 

generato 

 

 



Vantaggi: stampa 

• È possibile stampare, anche direttamente sul 

campo, gli allegati inseriti dall’elenco dei 

modelli disponibili o da un file esterno 

• È possibile stampare singole fotografie o 

stampare il fascicolo fotografico da allegare al 

sinistro 
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Esempio localizzazione incidente 

tramite selezione della strada 



Esempio: Auto posizionamento con 

GPS 

• Quando il GPS è collegato e si attiva la 

funzione, la mappa si colloca 

automaticamente sulla zona corretta 
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Altri strumenti: sw di ricostruzione 

planimetrica 
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Altri strumenti: sw di restituzione 

grafica della planimetria 



Confronto tempi di lavorazione 

incidente 

Rilievo 

manuale 

Rilievo 

con sw 

PROCEDURA 
1 h 2 h alcuni 

giorni 
1 giorno 

rilievo 
compilazione 

modulo ISTAT 

completamento 

pratica 
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Sommario 

• Raccolta e gestione dei dati di incidentalità in 

Italia 

• Le carenze dei database 

• Obiettivi e Caratteristiche di un Centro di 

Monitoraggio della Sicurezza Stradale 

• Tecniche innovative per la raccolta e la 

gestione dei dati 
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I dati necessari per l’analisi degli 

incidenti e dei fattori di rischio 

• Dati sugli incidenti 

• Dati extra-incidenti: 

– Dati sulle caratteristiche geometrico-funzionali 

della rete stradale 

– Dati di traffico 

– Dati socio-economici 
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Caratteristiche geometrico-funzionali 

• Dati generali (lunghezza della rete – 

disaggregata per categoria di strade)  

dimensione del fenomeno 

• Dati particolari (carreggiata, corsie, sosta, 

geometria intersezione, regolazione, …)  

fattori che influiscono sugli incidenti 
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Dati di traffico 

• Dati generali (percorrenze – disaggregate per 

modo di trasporto)  dimensione del 

fenomeno 

• Dati particolari (flussi di traffico sugli archi e 

sui nodi)  livello di rischio dei singoli 

elementi della rete 
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Dati socio-economici 

• Dati generali (popolazione, reddito, veicoli 

circolanti, prezzo combustibile, % 

popolazione in area urbana, occupati, ….)   

evoluzione del fenomeno nel medio-lungo 

periodo 
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Disponibilità dati extra-incidenti 

• Caratteristiche geometrico-funzionali: scarsa 

per i dati particolari (Catasto delle Strade 

lentamente in fase di redazione) 

• Dati di traffico: scarsa (dati poco attendibili 

per le percorrenze; scarsi rilievi per i flussi  

simulazioni) 

• Dati socio-economici: buona 
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I dati di incidentalità 

• Gli incidenti stradali sono rilevati 

alternativamente da 3 organi di polizia: Polizia 

Stradale, Polizia Municipale, Carabinieri 

• I dati relativi agli incidenti con conseguenze 

alle persone (feriti, morti) rilevati da ciascun 

organo vengono inviati all’ISTAT 

• Nel corso del processo molto va perduto 
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Il flusso dati 
Comuni Capoluogo di provincia 

Comuni non capoluogo 
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Il modulo ISTAT 
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La perdita di informazioni 

Dati esatti nel database 

 Dati presenti nel database 

Dati non raccolti sul campo 

Conseguenze sanitarie successive 

non registrate 

Morti oltre 30 giorni dopo l’incid. 

Incidenti trasmessi a ISTAT 

Incidenti con solo danno  

Incidenti non trasmessi 

  Incidenti rilevati 

Incidenti non rilevati dalle 

Forze di Polizia 

Totalità incidenti 

       Informazioni perdute Informazioni disponibili 

Errori di raccolta sul campo 

Errori di trascrizione sul modulo ISTAT 

Dati difficili da raccogliere 



Azioni sulla perdita di info 

Informazioni perdute Azioni dirette/indirette del centro di 

monitoraggio 

Incidenti non rilevati dalle 

Forze di Polizia 

Raccolta dati statistiche sanitarie, assicurazioni 

Incidenti con solo danno Raccolta dati di tutti gli incidenti dalle Forze di Polizia 

Incidenti non trasmessi Controllo locale delle procedure di trasmissione 

Diffusione di strumenti informatici innovativi 

Dati non raccolti sul campo Diffusione di strumenti informatici innovativi 

Ridefinizione dei dati raccolti 

Conseguenze sanitarie 

successive non registrate 

Controllo locale delle procedure di scambio 

informazioni con AUSL 

Morti oltre 30 giorni dopo 

l’incidente 

Raccolta dati statistiche sanitarie 

Errori di raccolta sul campo Diffusione di strumenti informatici innovativi 

Errori di trascrizione sul 

modulo ISTAT 

Diffusione di strumenti informatici innovativi 

Dati difficili da raccogliere Diffusione di strumenti informatici innovativi 
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Obiettivi di un Centro di Monitoraggio 

Sicurezza 
stradale 

Quanti 
incidenti 
stradali? 

Quali 
cause? 

Quali 
soluzioni

? 

Quali 
effetti? 



Le attività del Centro 

• Acquisizione e gestione dei dati  ricezione dei 

dati da parte di comandi di Polizia, dal gestore del 

sistema di mobilità, dai soggetti responsabili per la 

progettazione e realizzazione degli interventi, ecc. 

• Pianificazione della sicurezza stradale  

realizzazione di studi, di rapporti sullo stato della 

sicurezza stradale, aggiornamento del Piano di 

Sicurezza Stradale, monitoraggio degli interventi, 

ecc. 

• Comunicazione  divulgazione di informazioni sullo 

stato della sicurezza stradale e dei risultati delle 

azioni realizzate per il suo miglioramento 
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Attività di acquisizione e gestione dei 

dati 

pubblicazione su portale Web

elaborazione dati

Dati 

Interventi

Dati 

traffico

Dati 

Incidenti

Dati 

Strade

trimestrale

E  12

mensile mensile a richiesta
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La gestione dei dati di incidentalità 

Inserimento

Verifica e 

Integrazione

Su File No

Si

Registro errori

Gestione anomalie
Analisi

Tracciato record 

conforme

Fonti dati esterne:

Polizia stradale

Carabinieri

Altre Autorità

Fonti dati interne:

Comandi di Polizia 

Locale



La gestione dei dati delle strade 

• Struttura dati coerente con quanto indicato 

dal DM 1/6/2001 (standard GDF)  ma 

semplificata 

• È importante distinguere gli elementi del grafo 

stradale in: tronchi e intersezioni stradali  

• È importante acquisire informazioni su alcune 

caratteristiche geometriche e funzionali (e di 

traffico) per poter raggruppare elementi con 

caratteristiche simili tra loro 
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La gestione dei dati di traffico 

• Per le intersezioni o per le sezioni stradali, 

l’indicatore da utilizzare è il Traffico 

Giornaliero Medio annuale (TGM) definito 

come il numero medio giornaliero di veicoli 

che transita attraverso una sezione stradale o 

che entra in un’intersezione. 

• Vanno periodicamente condotte delle indagini 

sulla rete e delle simulazioni in modo da 

ottenere tali informazioni 
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La gestione dei dati sugli interventi 

• È importante mantenere un database con lo 

storico degli interventi realizzati a favore della 

sicurezza stradale 

• È importante definire come un intervento si 

colloca temporalmente e spazialmente 

associandolo a uno o più elementi del grafo 

della rete stradale 
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Principali attività della Pianificazione 

della sicurezza stradale 

Attività Periodicità 
Altri soggetti 

interessati 

Analisi dei dati quadrimestrale - 

Rapporti quadrimestrali quadrimestrale - 

Rapporto annuale di incidentalità annuale Altri Uff. comune 

Scelta degli interventi annuale Altri Uff. comune 

Monitoraggio e valutazione interventi quadrimestrale - 

Road safety Impact Assessment a richiesta Altri Uff. comune 

In-depth investigation a richiesta Organi di Polizia 

Road safety audit / inspection a richiesta Altri Uff. comune 

Monitoraggio del Piano Comunale 

Sicurezza Stradale 

annuale Altri Uff. comune 
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Processo di Pianificazione della 

sicurezza stradale 

Valutazione 

risultati a 

posteriori

Scelta 

interventi per la 

sicurezza

Aggiornamento 

parametri 

modelli

Processo 

decisionale

?

?

Definizione 

della situazione 

attuale

Realizzazione

Definizione di 

scenari di 

domanda e 

offerta

RIA

Road safety 

Impact 

Assessment

Miglioramento 

della sicurezza

Peggioramento 

della sicurezza

Flussi invariati Flussi variati

Feedback 

informativo

Dati di input

AttivitàAnalisi dei dati

1 2

3

4

5

Blocco 

funzionale



La Comunicazione 

• Portale web 

• Un esempio è 

dato dal portale 

dell’Osservatori

o Europeo di 

Sicurezza 

Stradale 

(ERSO) 
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I dati in ERSO 

• Incidenti nell’UE (report, approfondimenti per 

temi specifici (bambini, pedoni, scooter …) 

• Database (nazionali, europei, mondiali, nuovi) 

• Altri dati (esposizione, performance 

indicators) 

• Metodi e strumenti (interattivi) di analisi dei 

dati 
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Strumenti del Centro di monitoraggio 

Sala riunioni

Schermo

Plotter

Stampante 

Laser

Sala 

Controllo



Strumenti del Centro di monitoraggio 

• Banche dati di tipo relazionale (RDBMS) 

• GIS 

• Strumenti di elaborazione testi e Fogli di 

calcolo 

• Strumenti di supporto alla valutazione della 

sicurezza stradale (ad es. sistemi di supporto 

alla scelta interventi o alla gestione delle 

attività di Road Safety Audit ) 

• Portale Web 
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IN-DEPTH INVESTIGATION 
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Sommario 

• Cos’è l’in-depth investigation; 

• Introduzione al progetto DaCoTA; 

• Il WP2 ed il pilota di in-depth investigation; 

• Il pilota in Italia; 

• Il DB di DaCoTA; 
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Cos’è l’in-depth investigation  

• Metodo di indagine degli incidenti stradali 

sviluppato negli anni 80 in GB ed altri paesi.  

• Prevede la raccolta dettagliata di dati su un 

campione limitato di incidenti al fine di: 

– individuare i meccanismi di ferimento dei coinvolti 

negli incidenti; 

– individuare le cause degli incidenti ed eventuali 

contromisure  anche in termini di ITS; 

– valutare sul campo l’impatto sulla sicurezza di 

sistemi innovativi come i sistemi di supporto alla 

guida. 
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Cos’è l’in-depth investigation  

• L’in-depth investigation prevede due fasi: 

– 1° fase - raccolta dati sul campo. Il team 

interviene sul sito dell’incidente e raccoglie tutti i 

dati; 

– 2° fase - analisi e archiviazione dei dati in 

specifici sistemi informatici appositamente 

sviluppati. 
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30 

1° fase - raccolta dati sul campo 

Interviste ai 

soggetti coinvolti 
Rilievo dei veicoli 

coinvolti 

Rilievo delle 

condizioni dei 

soggetti coinvolti 

Rilievo delle 

condizioni 

ambientali ed 

infrastrutturali  

I rilievi avranno una durata di circa 30-45 

minuti in base all’esperienza della squadra 

ed in base alla complessità del sinistro  

Cosa avviene sul luogo 

dell’incidente 
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Tipologie di raccolta in-depth 

• Retrospective: i diversi elementi (luogo, 
veicolo, infortunati) vengono esaminati nei 
giorni successivi 

 

• On-the-spot: una squadra di esperti 
interviene direttamente subito dopo 
l’incidente 

 

• Hospital based: ci si basa sui dati 
ospedalieri 
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2° fase - analisi e archiviazione dei 

dati  

• Raccolti i dati sono generalmente previste 

delle ulteriori analisi: 

– analisi delle cause del sinistro; 

– ricostruzione della dinamica dell’incidente anche 

attraverso software dedicati; 

– follow-up delle condizioni mediche dei coinvolti ed 

analisi dei meccanismi di ferimento. 

• I dati raccolti ed i risultati delle analisi sono 

poi, inseriti in banche dati appositamente 

sviluppate.  
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DaCoTA 

• DaCoTa è un progetto Europeo che vede coinvolti 17 

partner di 11 paesi europei diversi. 

• L’obiettivo di DaCoTA è estendere e rafforzare le 

metodologie ed i dati dell’Osservatorio Europeo sulla 

Sicurezza Stradale (ERSO) per supportare lo 

sviluppo di politiche sulla sicurezza stradale 

basate su prove e dati certi;  

• Il progetto ha una durata complessiva di 36 mesi e 

terminerà nel Dicembre 2012. 
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34 

La struttura del progetto 

1 
Road Safety 
Management 

2 
In-depth 

Data 

3 
Data 

Warehouse 

4 
Decision 
Support 

5  

Safety and 
eSafety 

6 
Naturalistic 

Driving  

Rete pan-

Europea di 

in-depth 

investigation 
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Il WP2 ed il pilota di in-depth 

investigation 

• L’obiettivo è di effettuare un pilota europeo di 

in-depth investigation in cui ogni centro 

coinvolto si impegna ad investigare 10 

incidenti. 

• Partendo dai protocolli già esistenti per l’in-

depth investigation, è stato definito un 

protocollo comune a livello europeo; 

• Oltre ai partner di progetto, sono stati 

coinvolti altri 10 centri costituendo così un 

network europeo per l’in-depth investigation. 
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UK 

SE 

ES IT 

GR 

NL 

BE 
DE 

 FR 

IS 

SL 

NW 

DK 

FL 

EE 

ML 

AT 

PO 

CZ 

Network Pan-Europeo 

per l’in-depth 

investigation degli 

incidenti stradali 

Nuovi team 

Team partner di 

DaCoTA 

Il CTL è il team italiano del network 
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Training  

È stato condotto un training che ha 

coinvolto le squadre per l’in-depth 

investigation di 19 paesi europei 



Il Pilota di DaCoTA in Italia 

• Il CTL aveva il compito di raccogliere ed analizzare i 

dati di 10 incidenti stradali con feriti. 

• I dati sui sinistri sono stati raccolti on-the-spot, grazie 

al supporto della Polizia di Roma Capitale, entro 20-

30 minuti dalla notifica del sinistro al fine di poter 

raccogliere anche elementi volatili. 

• Il team era composto da due ricercatori, con 

esperienza sul campo, che ha operato 

autonomamente, attenendosi alle indicazioni ed 

istruzioni della polizia e degli operatori del soccorso. 
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Esempio di dati da raccogliere 

1/4 
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Esempio di dati da raccogliere 

2/4 
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Esempio di dati da raccogliere 

3/4 
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Esempio di dati da raccogliere 

4/4 
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Il Database di DaCoTA 

• Inoltre il CTL ha sviluppato per DaCoTA il DB 

dove archiviare i dati raccolti.  

• Il DB consente di archiviare 1.500 variabili per 

incidente; per ogni incidente possono essere 

archiviati immagini, schizzi, foto e filmati; 

• Gli incidenti inseriti nel DB possono essere 

scambiati fra i diversi partner del network;   

• Ogni team del network potrà archiviare fino a 

1.000 incidenti. 
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La struttura del DB 

Per ogni incidente: 
• Dati raccolti: 

– Strade; 

– Elementi; 

– Utenti della strada.  

• Analisi: 

– Ricostruzione; 

– Analisi delle cause; 

– Meccanismi di 

ferimento. 

• Immagini e File: 

– Incidenti; 

– Elementi; 

– Strade; 

– Utenti della strada. 
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Esempio del DB 1/2 
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Esempio del DB 2/2 
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Scenari futuri 

• Raggiungere una rappresentatività dei dati a 

livello europeo 

• Offrire un database di qualità che supporti: 

– La valutazione di nuove tecnologie (es. ITS) 

– Una conoscenza approfondita dei fattori causali e 

delle modalità con cui intervengono nell’incidente 

– Una conoscenza approfondita dei meccanismi di 

infortunio 

– L’individuazione di nuove misure 
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GRAZIE PER L’ATTENZIONE! 
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IL PROCESSO DI 

PIANIFICAZIONE 
2 



3 

Debolezze attuali 

• Dati incidentalità (incompleti) 

• Dati infrastrutture e traffico (quasi assenti) 

• Metodo per la stima degli incidenti (regression-to-
the-mean) 

• Metodo di scelta dei siti candidati all’intervento 
(basato solo sulla frequenza o su fattori emotivi) 

• Metodo di scelta degli interventi (basato solo 
sull’esperienza) 

• Valutazione costi/benefici (assente) 
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Scelta degli interventi 

Scelta siti 

candidati 

Analisi 

delle 

cause 

Analisi 

benefici-

costi 

Individua-

zione 

possibili 

interventi 
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Scelta siti candidati 

Classifica siti 

1. Incrocio X 

2. Incrocio Y 

3. Incrocio Z 

……. 

 

Incrocio Z 

Incrocio X 

Incrocio Y 

Incrocio T 

……. 

 

Individuazione 

siti 

Tronchi  

Incroci 

Selezione 

elementi 

stradali 
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Metodi di classificazione 

• Metodo della frequenza (confronto tra la 
frequenza media annua di incidenti per elemento 
ed un valore di soglia) 

• Metodo del tasso (per ciascun elemento si 
valuta il tasso di incidentalità in funzione dei flussi 
veicolari rispetto ad un valore di soglia) 

• Metodo dell’indice di probabilità (combina 
l’uso delle frequenze e dei tassi compensando i 
difetti dei due indicatori) 
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Metodo della frequenza (1) 

 

• Si determina la frequenza degli incidenti su 
ciascun elemento della rete (nel caso di 
“tronchi”, dividendo per la lunghezza) 

 

• Si determina un valore critico di frequenza (ad 
es. il 20% in più del valore medio) 

 

• Si considerano elementi critici quelli con 
frequenze superiori al valore critico 
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Metodo della frequenza (2) 

 

• Nel caso di grosse reti questa operazione si 
ripete per categorie di elementi (punti/tronchi; 
urbano/rurale; classi di strade; tipo di 
intersezioni) 

 

• Questo metodo non tiene conto dei volumi di 
traffico (pericolosità): può essere usato 
preliminarmente per individuare gli elementi con 
maggior numero di incidenti 
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Metodo del tasso (1) 

 
• Per ciascun elemento si determina il tasso di 

incidentalità: 
• per i “punti” dividendo la frequenza di incidenti per il 

numero di veicoli che passano in un certo periodo 
(es. giorno) 

• per i “tronchi” dividendo la frequenza di incidenti per 
il numero di veicoli-km che passano in un certo 
periodo (es. giorno) 
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Metodo del tasso (2) 

 

• Si determina un valore critico del tasso di 
incidentalità per le diverse categorie di elementi 

 

• Si considerano elementi critici quelli con tassi 
superiori al valore critico 

 

• Il metodo tende a privilegiare gli elementi a 
basso traffico 
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Metodo dell’indice di probabilità (1) 

 

• Combina l’uso delle frequenze e dei tassi 
compensando i difetti dei due indicatori 

 

• Si determina per ciascun elemento la 
frequenza degli incidenti, il tasso di 
incidentalità e un “tasso di ingiuria”, definito 
come: 

sdmf

mf

I  I  I

I I




TI
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Metodo dell’indice di probabilità (2) 

 

• Si determina il valore critico di ciascuno dei 3 
indicatori considerati 

• Si confrontano i valori di ciascun elemento della 
rete con i valori critici ottenendo l’indice IP: 
a) se nessuno dei 3 valori eccede il valore critico, IP = 0 

b) se la frequenza supera il valore critico, si danno 5 
punti 

c) se il tasso di incidentalità supera il valore critico, si 
danno 5 punti 

d) se il tasso di ingiuria supera il valore critico, si danno 
10 punti 

e) si sommano, per ciascun elemento, i punti ottenuti 

f) si considerano le 3 classi di punteggio: 20; 10/15; 5  
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Scelta degli interventi 

Scelta siti 

candidati 

Analisi 

delle 

cause 

Analisi 

benefici-

costi 

Individua-

zione 

possibili 

interventi 
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Il processo (1) 

 
Individuazione 

incidenti tipo 

significativi 

1. Incrocio X 

2. Incrocio Y 

3. Incrocio Z 

……. 

 

Frontale 

Fronto- 

Laterale 

Laterale 

……. 

Classifica 

incidenti tipo 

significativi 

1. Frontale 

2. Fronto-

Laterale 

3. Laterale  

 

……. 

Selezione 

elemento critico 
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Il processo (2) 

 
Individuazione 

possibili cause 

1. Frontale 

2. Fronto-

Laterale 

3. Laterale 

……. 

Velocità alta 

Visibilità bassa 

Corsie strette 

Scarsa 

manutenzione 

…….. 

? 

Selezione 

incidente tipo 

Scelta possibili 

cause 
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Incidenti tipo 

 

• Gli incidenti tipo si classificano sulla base di 
specifiche caratteristiche relative a:  
• la natura dell’incidente (frontale, tamponamento, 

laterale ecc) 

 

• oggetti coinvolti (oggetto fisso, veicolo parcheggiato, 
pedone,  ecc) 

 

• la situazione di guida (bagnato, notte ecc) 
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Operativamente 

 

• Si determina la % di ogni incidente tipo  

 

• Si confronta tale percentuale con i valori medi 
regionali 

 

• Si determina la severità dell’incidente tipo (1 
per i tamponamenti e gli strisciamenti, 2 per 
gli altri) 

 

• Si determina un indice di priorità per ciascun 
incidente tipo  



• Pattern Priority Index: 

 

 
• ORR: indica lo scostamento dal valore medio 

regionale; 

• SW: indica la gravità dell’incidente tipo 

 

• Minore è il PPI maggiore è la priorità 

18 

L’indice di priorità 

 

ORRxSW

10
=PPI
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L’abaco delle cause 

 

 
Crash Pattern 

 
Angle 

 
Rear-End/Rear- 
Right & SS/SD 

 
 
 
Possible Cause 

 
Head-On 
& SS/OD 

 
Rear-Left/ 
Head-Left 

 
Sig 

 
Unsig 

 
Sig 

 
Unsig 

 
Pattern Priority Index (PPI) 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
Excessive Speed 

 
o 

 
o 

 
o 

 
o 

 
o 

 
o 

 
Restricted Sight Distance 

 
o 

 
o 

 
o 

 
o 

 
 

 
o 

 
Slippery Surface 

 
 

 
 

 
o 

 
o 

 
o 

 
o 

 
Narrow Lanes 

 
o 

 
 

 
 

 
 

 
o 

 
o 

 
Inadequate Signal Change Interval 

 
 

 
o 

 
o 

 
 

 
 

 
 

 
Turning Vehicles Slowing or 
Stopping in Through Lanes 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
o 

 
o 

 
Unexpected Slowing and Lane 
Changing 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
o 

 
o 

 
Poor Visibility of Traffic Signal 

 
 

 
 

 
o 

 
 

 
o 

 
 

 
Unexpected/Unnecessary Stops 
Due to Signal 

 
 

 
 

 
o 

 
 

 
o 
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Un esempio (a)  

 Cause  

F
ro

n
ta

le
 

F
ro

n
ta

le
-la

te
ra

le
 

L
a

te
ra

le
  

Velocità 

alta 

X X X 

Visibilità 
bassa 

X X X 

Corsie 
strette 

X - - 

Scarsa 
manutenz  

X - - 

Intersezione semaforizzata 

F
ro

n
ta

le
 

F
ro

n
ta

le
-la

te
ra

le
 

L
a

te
ra

le
  

T
a

m
p

o
n

a
m

e
n

to
 

N° 

incidenti 

12 18 5 4 

PPI 3.2 4.1 4.6 - 
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Un esempio (b)  

 
Cause  

Applicabile
? 

Commenti 

Velocità alta Si Condurre 
un’indagine 

Visibilità 
bassa 

No Visibilità buona 

Corsie 
strette 

Si Dovute ai parcheggi 
a spina 

Scarsa 
manuten-
zione  

No Pavimentazione in 
buone condizioni 

Intersezione semaforizzata 
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Scelta degli interventi 

Scelta siti 

candidati 

Analisi 

delle 

cause 

Analisi 

benefici-

costi 

Individua-

zione 

possibili 

interventi 
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Individuazione interventi/pacchetti 

Individuazione 

interventi 

1. Misura1 

 

2. Misura2 

 

3. Misura3 

……. 

•Velocità alta 

•Visibilità 

bassa 

•Corsie 

strette 

•Scarsa 

manutenz. 

…….. 

? 

Scelta 

possibili 

cause 

1. Pacchetto1 

• Misura1  

• Misura2  

2. Pacchetto2 

• Misura3  

 

……. 

 

individuazione 

pacchetti 

Selezione 

interventi 



L’abaco degli interventi 
Table 4-9. 

Possible Causes and Countermeasures for Rear-End/Rear-Right and 
Sideswipe/Same-Direction Crashes at Signalized Intersections 

 
 

Possible Countermeasure 
 
 
 
Possible Cause 

 
Specific Name  

 
Code 

 
Eliminate parking 

 
SN-14 

 
Narrow Lanes 

 
Widen lanes 

 
RD-2 

 
Remove signal sight obstructions 

 
MS-7 

 
Post SIGNAL AHEAD warning signs / urban 

 
SN-3 

 
Post SIGNAL AHEAD warning signs / rural 

 
SN-4 

 
Install/replace signal visors 

 
SG-19 

 
Add signal back plates 

 
SG-18 

 
Add/relocate signal head 

 
SG-17 

 
Install 12-inch signal lenses 

 
SG-16 

 
Install advance flasher-signs 

 
SG-21 

 
Poor Visibility of Traffic 
Signal 

 
Upgrade signalization 

 
SG-14 

 

24 
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Cause  Contromisura 
Applica

bile? 
Commenti 

Veloc. alta Ridurre il 
limite di vel. 

Si - 

Aumentare i 
controlli 

Si  - 

Corsie 
strette 

Elimina 
parcheggi 

No Inapplicabile 

Allarga corsie Si - 

Intersezione semaforizzata 

Un esempio (c)  
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Un esempio (d)  

Pacchetto   Contromisura CRF Costi  

A Ridurre il 
limite di vel. 

10% Costo 1 

Aumentare i 
controlli 

15%  Costo 2 

B Allarga corsie 20% Costo 3 

Valutazione economica 

Intersezione semaforizzata 
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Scelta degli interventi 

Scelta siti 

candidati 

Analisi 

delle 

cause 

Analisi 

benefici-

costi 

Individua-

zione 

possibili 

interventi 
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La valutazione economica 

1. Pacchetto1 

• Costo C1 

• Benefic B1 

2. Pacchetto2 

• Costo C2 

• Benefic B2 

……. 

 

? 

1. Pacchetto1 

• Misura1  

• Misura2  

2. Pacchetto2 

• Misura3  

 

……. 

 

Classifica 

pacchetti 

Selezione 

pacchetti 

Scelta 

pacchetti 
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Perché la valutazione di efficienza? 

• Il budget disponibile per la sicurezza stradale 
è (molto) limitato 

 

• L’obiettivo della valutazione è quello di 
identificare le contromisure più efficienti, in 
modo da fare l’uso più equo delle risorse 
disponibili 

 

• Due metodi principali: 
• Analisi Benefici-Costi (CBA) 

• Analisi Costi-Efficacia (CEA) 
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La CBA 

• Consente di confrontare tra loro gli impatti 
attesi e i costi di realizzazione di una 
contromisura 

 

• Elementi necessari: 
• Costi di implementazione 

• Riduzione del numero di incidenti  

• Altri effetti (ambiente, tempo di spostamento, costi 
operativi) 

• Valori monetari 
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Gli step della CBA  (1) 

1. Definire i parametri (es. vita utile delle misure, 
tasso di interesse) 

2. Stimare la riduzione attesa del numero di 
incidenti 

3. Stimare gli effetti aggiuntivi (es. rumore, 
emissioni, tempi) 

4. Stimare i costi di realizzazione e 
manutenzione delle misure 
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Gli step della CBA  (2) 

5. Stimare il valore monetario di tutti gli effetti 
individuati 

6. Stimare i benefici globali 

7. Attualizzare tutti valori 

8. Confrontare i costi e i benefici stimati 
attraverso appositi indicatori della CBA (ad es. 
il rapporto benefici/costi) 



DECISION SUPPORT 

SYSTEM (DSS) 
33 
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DSS per pedoni e ciclisti 

• Software che assiste tecnici e decisori nella 
scelta delle misure di dettaglio per la sicurezza di 
pedoni e ciclisti 

• Il DSS è un sistema Web e GIS-based per: 
• Studiare le caratteristiche degli incidenti con pedoni e 

ciclisti 

• Definire le contromisure più efficaci per ridurre il 
rischio di incidente 

• Fornire un supporto nella realizzazione di Road 
Safety Audit e Inspection 
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Caratteristiche generali del DSS 

• Utilizzo di dati sugli incidenti con pedoni e ciclisti 
per la localizzazione di siti critici 
• Approccio correttivo (PCA) 

• Road safety Audit durante la fase di 
progettazione per identificare possibili 
problematiche e fornire raccomandazioni 
• Approccio preventivo (RSA) 

• Road safety inspection di un sito esistente per 
identificare possibili problematiche e fornire 
raccomandazioni 
• Approccio preventivo (RSI) 
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Approccio correttivo 

• 8 fasi: 
• Setting: selezione del tipo di approccio, tipo di 

elemento stradale, tipo di utente debole, ... 

 

• Elementi stradali: calcolo e ordinamento degli 
elementi della rete in base alla frequenza degli 
incidenti 

 

• Crash Pattern: classificazione della tipologia degli 
incidenti 

 

• Possibili cause: lista di cause associate al Crash 
Pattern selezionato (da verificare nel sito reale) 
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Approccio correttivo 

• 8 fasi: 
• Possibili contromisure: lista di contromisure associate 

alle cause selezionate 

 

• Pacchetto di contromisure 

 

• Valutazione economica: calcolo del rapporto 
benefici/costi del pacchetto di contromisure 
selezionato (valutazione di efficienza) 

 

• Rapporto di sintesi 



DEMO DEL DSS PER 

PEDONI E CICLISTI 
38 
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