











La scala provinciale: il Piano di Firenze

Il Piano della Sicurezza Stradale della Provincia di Firenze del
2008 si propone come strumento per promuovere le attivita
della provincia e coinvolgere i soggetti chiamati a svolgere
un ruolo attivo nelle azioni di incremento della sicurezza
stradale a carattere sovracomunale.

Il piano tenta in realta di proporre un’integrazione, sia di
competenze istituzionali che in termini di integrazione
territoriale, all'interno della progettualita presente nell’ente
provinciale in materia di sicurezza stradale: una strategia
complessiva intersettoriale per “costruire” strade, itinerari e
percorsi per spostamenti piu sicuri. Tale approccio permette
di massimizzare le sinergie tra i diversi progetti all’interno di
un quadro strategico unitario e condiviso. L'obiettivo della
riduzione degli incidenti stradali, &€ perseguito mediante

Il Progetto SIRSS, integrato nell’ambito del Piano
Provinciale per la Sicurezza stradale é finalizzato alla
realizzazione di un SIT per la gestione ed il controllo dei
dati di incidentalita.
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progetti e azioni riferibili essenzialmente al miglioramento
delle infrastrutture e alla gestione strutturata della sicurezza.
La gestione della sicurezza stradale prevede lo sviluppo ed il
perfezionamento dei processi decisionali in materia, basati
sulla conoscenza (necessaria agli amministratori), coopera-
zione ed interazione positiva e propositiva fra gli enti. Tale
obiettivo incide sulla delimitazione dei centri abitati, sulle
modalita di redazione delle le analisi di sicurezza. Inoltre, &
necessario sviluppare sistemi di gestione dei dati territoriali
riferiti all'incidentalita, allo stato delle infrastrutture e per
l'informazione all’'utenza.

Aspetti interessanti e interrelazioni con la disciplina
urbanistica possono essere rintracciati in diversi progetti e
azioni riferiti alla gestione della sicurezza.

La definizione dei centri abitati rappresenta un atto formale
che sancisce la delimitazione della reale situazione che
sussiste in determinati tratti di strada. Individuare un centro
abitato vuol dire definire in modo chiaro la localizzazione e la
demarcazione di una linea di confine fra due stati di fatto,
ma anche di due regimi giuridici differenti: diversa ¢ la
regolamentazione della circolazione e diverse sono le
limitazioni imposte anche in relazione alle opere da realizzare.
Pertanto la revisione e il controllo di tali perimetrazioni che
in molti casi comprendevano anche le previsioni degli
strumenti urbanistici, come ad esempio le zone di espansione
non ancora edificate, assume un ruolo centrale per una
corretta gestione delle competenze e garantire agli utenti
imparzialita di valutazione per le richieste avanzate e per le
necessita rilevate anche in tema di manutenzione della
viabilita. 1l piano approfondisce gli aspetti legati allo sviluppo
di Sistemi Informativi Territoriali finalizzati alla gestione di
dati e informazioni sulla sicurezza, a partire dal Catasto Strade,
nato nel 2003 e finanziato nelllambito del Piano Nazionale e
finalizzato alla raccolta dei dati di base, € inserito nel Piano e
si prevede di realizzare un Sistema Informativo Stradale con
cui sia possibile gestire i dati relativi al rilievo dei tracciati e
delle pertinenze stradali.

Il progetto SIRSS é finalizzato alla costruzione di una banca
dati a supporto di analisi di incidentalita di carattere statistico.
| dati vengono utilizzati per identificare le aree e le tipologie
di rischi al fine di definire gli interventi necessari alla riduzione
del fenomeno e monitorare I'andamento del fenomeno.
Rispetto alla comunicazione, il progetto SICURTRAF prevede
la realizzazione di un sistema integrato Sistema integrato di
comunicazione all'utenza e rilevamento per la realizzazione
di analisi che consentono la sperimentazione di strumenti
innovativi di governo della sicurezza. Il progetto prevede
l'installazione di una rete di sensori di rilevamento traffico e
ghiaccio e telecamere che forniscono in tempo reale le
informazioni al Centro di Controllo. In tal modo e possibile
informare I'utenza sulle condizioni generali della rete stradale
mediante pannelli a messaggio variabile, SMS e MMS,
bollettini radio.

TeMA [ Vol 2 No 2 giugno 2009 91



TeMA

02.09

Osservatori

La scala comunale: il Piano di
Bologna

Il Comune di Bologna nel 2003
aveva approvato il Piano per la
Sicurezza Stradale composto da
un Piano Direttore, una
metodologia e schede per la
redazione del Piano Attuativo,
peraltro non redatto, ed
elaborati grafici. L'elaborazione
del nuovo PGTU rappresenta nel
2006 'opportunita per integrare
le diverse politiche sul tema della
sicurezza stradale e lo strumento
idoneo in cui integrare il Piano
per la Sicurezza e per redigere
successivamente il Piano
Attuativo. Il Piano Direttore
definisce, innanzitutto, un
quadro conoscitivo a scala
comunale sul fenomeno
dell’incidentalitda e della sua
evoluzione temporale e in
particolare orientato all’indivi-
duazione dei “punti neri” della rete, ovvero punti in cui si
registrano i valori piu significativi dei parametri di incidentalita
stradale. Tali punti si localizzano in gran parte in
corrispondenza di intersezioni, mentre un solo punto nero
risulta costituito da un arco stradale. Inoltre, la maggior
parte di essi € localizzata nella zona centrale della citta, mentre
una frazione minore si concentra in alcune zone periferiche.
Dopo una verifica sull'attuazione del Piano del 2003 per
valutare efficacia e benefici degli interventi attuati al fine di
orientare quelli da progettare, vengono definiti gli obiettivi
finalizzati al raggiungimento dell’obiettivo al 2010. Di
conseguenza si individuano i “punti neri” oggetto di interventi
e le relative azioni, inquadrate pero a scala comunale, anche
non strutturali atte a contrastare i fattori di rischio piu diffusi.
Infine, vengono definite le risorse organizzative ed
economiche a disposizione per l'attuazione del Piano,
demandando al Piano Attuativo la verifica di congruenza tra
risorse disponibili e obiettivi stabiliti.

Il Piano Direttore, che si pone un obiettivo in linea con gli
orientamenti nazionali ed europei (-50% di feriti e morti al
2010) e maggiormente impegnativo rispetto a quello del
Piano del 2003 (- 40% dei morti e - 20% dei feriti al 2010)
in sinergia con la Provincia e il suo Piano Provinciale per la
Sicurezza, assume che per il raggiungimento degli obiettivi
fissati € determinante I'evoluzione del comportamento degli
utenti della strada verso forme caratterizzate da maggiore
responsabilita e competenza. Pertanto, il Piano prevede non
solo con azioni di adeguamento delle infrastrutture, che
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Il Piano Direttore per la Sicurezza Stradale di Bologna: incidenti per arco e per intersezione
nel periodo 2002-2004.

hanno percorsi amministrativi, tempi e costi elevati, ma
anche, per una significativa quota parte, con azioni di
educazione stradale, sensibilizzazione dell'utenza e controllo.
Inoltre, gli interventi infrastrutturali localizzati vanno scelti
con accuratezza poiché sono di difficile attuazione anche a
causa della dispersione territoriale degli incidenti e della
quantita di fattori che li determinano.

E quindi necessario mettere in campo anche azioni “diffuse”
e prolungate tali da raggiungere l'utenza stradale
promuovendone comportamenti adeguati e integrate con
le misure previste nel PGTU.

Sulla base di tali considerazioni, il Piano delinea le strategie
di azione, da concretizzare in progetti attuativi, basate su
un insieme di interventi di vario tipo: infrastrutturali orientati
al miglioramento della geometria stradale, circolatori sulle
modalita di utilizzo delle strade esistenti, educativi ed
informativi, di controllo e di sanzionamento.

Referenze immagini

L'immagine a pag. 89 e tratta dalle Linee Guida per la Redazione
dei Piani per la Sicurezza Stradale Urbana. L'immagine a pag.
90 e tratta dal sito web http://www.regione.piemonte.it/
trasporti/prss/dwd/annesso_prss.pdf.

Le immagini a pag. 91 sono tratte dal Piano della Sicurezza
Stradale della Provincia di Firenze, http://www.provincia.fi.it.
L'immagine in questa pagina ¢ tratta dal Piano Direttore per la
Sicurezza Stradale del Comune di Bologna, http://
urp.comune.bologna.it/Mobilita.
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In questo numero

Le principali statistiche europee individuano il trasporto su || Safety Tutor & un sistema di dispositivi ideato dalla Societa
strada come il piu pericoloso fra i sistemi di trasporto, in  Autostrade per I'ltalia in collaborazione con la Polizia
particolare, come quello che registra gli oneri piu alti in  Stradale per il rilevamento automatico delle infrazioni relative
termini di vite umane. al superamento dei limiti di velocita. Ad oggi & 'unico
sistema ad aver ricevuto 'omologazione del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti ed ¢ installato su 2.100 km della
rete gestita da Autostrade per I'ltalia.

Tale consapevolezza ha indotto, ai vari livelli istituzionali, la
redazione di programmi d’azione per la sicurezza stradale
che prevedono, con l‘obiettivo prioritario di ridurre
drasticamente il tasso di incidenti su strada e dei conse-
guenti decessi, una serie di misure quali:
- il rafforzamento dei controlli stradali;
- I'ampio ricorso a nuove tecnologie per la sicurezza;
- il miglioramento delle infrastrutture stradali;
- l'implementazione di azioni tese a migliorare il comporta-
mento degli utenti.
Tra le misure indicate, particolare importanza assumono quelle
riferibili all’incremento dei controlli stradali e alla
predisposizione di tecnologie dedicate alla sicurezza.
In molti settori —da quello della produzione automobilistica,
a quello della sicurezza stradale, a quello normativo— la
predisposizione di azioni, strumenti, tecnologie tese ad
innalzare i livelli di sicurezza del trasporto su strada € diventata
una priorita anche in ragione delle dimensioni cui & giunto il
danno in primo luogo in termini di vite umane e, di
conseguenza, in termini di costi sociali ed economici per la
collettivita. Si dotano le autovetture di sempre pil sofisticati
dispositivi di sicurezza (per il controllo della stabilita del
veicolo, con dispositivi atti a segnalare ostacoli improvvisi
lungo il tracciato o cambi repentini di corsia dovuti a
stanchezza, malore, ecc.), si utilizzano per i manti stradali
asfalti sempre piu performanti, si studiano meccanismi di
segnalazione sempre piu attenti alla efficacia e tempestivita
del messaggio. Nonostante cio, non diminuisce il numero di
vittime da incidente stradale, la maggior parte dei quali
causata dall’alta velocita.

Tratte soggette a controllo
con sistema Tutor su rete di:
e Autostrade per ['ltalia

e 50cietd del gru
Autostrade per Fﬁgl ia

== jlire concessionarie
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Tra le principali cause di incidenti gravi vi €, infatti, I'alta
velocita e il conseguente non rispetto dei limiti prescritti.
In Italia i dati attribuiscono oltre il 90% degli incidenti mortali
a comportamenti di guida inadeguati e pit del 60% dei de-
cessi che si verificano in autostrada all’alta velocita.

Le best practices fanno individuare quali attivita fondamentali
per la limitazione della velocita:

- il rafforzamento dei controlli stradali;

- il perseguimento dei comportamenti scorretti.

Proprio per fendere pilu efficienti ed efficaci queste attivita,
oramai da alcuni anni, nel settore della sicurezza stradale, si
stanno affermando una serie di tecnologie tese al controllo
automatico della velocita tenuta dai veicoli e quindi al
rilevamento automatico delle infrazioni.

Linstallazione di tali sistemi sembra avere buoni risultati in
termini di condizionamento dei comportamenti degli utenti.
Spesso, la sola segnalazione della presenza di tali dispositivi
lungo le tratte induce I'automobilista a rispettare i limiti di
velocita prescritti.

Da queste considerazioni nasce I'approfondimento proposto
in questo numero finalizzato ad evidenziare i risultati
conseguiti, su tratte particolarmente pericolose, da un
particolare e relativamente recente sistema automatico di
controllo della velocita per il rilevamento automatico delle
infrazioni: il Safety Tutor.

Il funzionamento del Safety Tutor

Il Tutor & un sistema di tecnologie creato con |'obiettivo
di aumentare i livelli di sicurezza sulle reti stradali attraverso
il controllo del rispetto dei limiti di velocita prescritti.

II Safety Tutor &€ un prodotto di Autostrade per I'Italia
che, in collaborazione con la Polizia Stradale e con il
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, ha ideato e
realizzato il sistema che ha, nel dicembre 2004, conseguito
I'omologazione ministeriale.

Il sistema consente, con una procedura automatica e
omologata, di accertare il superamento dei limiti di velocita
dei veicoli in transito, risalire al numero di targa e sanzionare
gli intestatari dell’autovettura nel caso il sistema riscontri
il superamento dei limiti prescritti.

Il sistema & costituito da apparati elettronici (telecamere
sospese sulla carreggiata e spire installate sotto il manto
stradale) che hanno il compito di rilevare:

- laclasse;

- la velocita;

- il momento del passaggio;

- la targa di ogni veicolo transitante.

I dati vengono rilevati in momenti successivi, registrati in
un database, elaborati da un sistema automatico che
calcola la velocita media tenuta sulla tratta analizzata (di
lunghezza compresa tra i 10 ed i 25 Km).
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Se tale velocita e superiore a quella massima prevista per la
tratta, il sistema, previa convalida di un agente della Polizia
Stradale, in automatico:

- individua, interrogando il data base della motorizzazione,
i dati del soggetto a cui risulta intestata I'autovettura;

- stampa il verbale relativo all'infrazione che viene firmato
in originale da un’agente della Polizia Stradale;

- inoltra il verbale e i dati relativi al conducente al sistema
di elaborazione di Poste Italiane che lo recapita al
trasgressore.

Rispetto ad altri dispositivi che hanno lo stesso obiettivo, il

Safety Tutor si contraddistingue per I'elevata automazione

delle procedure che partono, senza la necessaria presenza

di agenti di Polizia sulla strada, dalla rilevazione dell'infrazione

e si concludono con l'invio del verbale all'intestatario

dell’autovettura per la quale il sistema ha rilevato il

superamento dei limiti di velocita prescritti.

In particolare, il sistema rileva, in momenti e luoghi succes-

sivi, le autovetture transitanti in corrispondenza dei

dispositivi installati sulle corsie (spire e telecamere) e per
ogni autovettura calcola la velocita media tenuta sul seg-
mento di strada tra i due momenti di rilevamento.

Se la velocita media risulta superiore a quella prescitta sulla

tratta in oggetto, il sistema, verificando le immagini

registrate dalle telecamere, individua la targa del veicolo e,

consultando i dati della motorizzazione, acquisisce le

informazioni relative all'intestatario dell’autovettura.
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Sempre in automatico predispone il verbale, lo invia al sistema
di Poste Italiane che lo recapita al proprietario
dell'autovettura per la quale il sistema ha riscontrato il
superamento dei limiti di velocita.

I primi risultati conseguiti dal Safety Tutor

Il Tutor € il primo ed unico sistema in Italia che consente il
sanzionamento automatico delle violazioni dei limiti di velocita.
Attualmente ¢ attivo su oltre 2.100 Km (pari al 31%) della
rete autostradale nazionale gestito dal Gruppo Autostrade
per I'ltalia che per il 2009 prevede di raggiungere una co-
pertura di 2.500 Km.

Il sistema €& stato installato, infatti, gia da diverso tempo
(2004), su alcune tratte della rete Autostrade per I'Italia e
dal febbraio di quest’anno € entrato in esercizio sulla
Tangenziale di Napoli. La Tangenziali di Napoli, costituita da
21 chilometri di tracciato e 14 svincoli, € considerata uno
dei tratti di strada piu pericolosi d'Italia anche in ragione
degli elevati flussi che la interessano con una media di
270.000 transiti al giorno e picchi che, in alcune settimane,
fanno registrare transiti di quasi due milioni e centomila
vetture. Grazie ad una serie di iniziative, tra le quali un‘intensa
attivita di controllo del traffico ad opera della Polizia Stradale,
dal 2004 al 2008 si € registrata una drastica riduzione
dell'incidentalita.
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La Societa Tangenziale di Napoli S.p.a. ha rilevato infatti
che, negli ultimi cinque anni l'incidentalita complessiva si &
ridotta di oltre il 50%, portando i 507 incidenti che si sono
avuti nel 2004, ai 283 del 2008.

Lo stesso trend non viene invece riscontrato per gli incidenti
mortali che hanno registrato un sostanziale aumento!.

Le principali statistiche, nazionali ed europee, individuano
nell’elevata velocita la causa principale degli incidenti mortali.
Il superamento dei limiti di velocita & d’altronde la principale
infrazione rilevata?.

Sulle tratte della rete di Autostrade per I'ltalia caratterizza-
te da tassi di mortalita superiori alla media, nei primi 12 mesi
di esercizio dell'impianto si sono registrate diminuzioni del:
- 51% del tasso di mortalita;

- 27% del tasso di incidentalita con feriti;

- 19% del tasso di incidentalita.

Sulla Tangenziale di Napoli, una volta pubblicizzato e attivato
ufficialmente, le infrazioni e le multe elevate dal sistema si
sono ridotte a milletrecento a settimana contro le diecimila
al giorno registrate prima dell’entrata in esercizio del sistema.
I dati relativi alle infrazioni rilevate sulla Tangenziale di Napoli,
sembrano confermare la teoria che i sistemi per il controllo
del rispetto dei limiti di velocita prescritti possano riuscire a
condizionare il comportamento degli automobilisti limitando
notevolmente le infrazioni relative al superamento dei limiti
di velocita; di conseguenza, che possano incidere in modo

Il Safety Tutor € uno strumento ideato con lo scopo di
incidere sul comportamento degli automobilisti
garantendo un controllo costante delle tratte su cui &
installato; I'efficacia nel rilevare l'infrazione; la garanzia
del recapito del verbale al trasgressore. La sua azione
deterrente nei confronti di comportamenti imprudenti &
dimostrata dalla segnalazione dei dispositivi atti al rilievo
delle infrazioni.

Posizione delle postazioni per il rilevamento dati:

in direzione est (verso Capodichino)

Km 4+329 (ingresso galleria Solfatara)
Km 6+651 (Agnano)

Km 9+684 (Fuorigrotta)

Km 15+351 (Arenella)

Km 174357 (inizio viadotto Capodichino)

in direzione ovest (verso Pozzuoli)

KM 13+207 (Camaldoli)
Km 11+418 (Vomero)
Km 9+886 (Fuorigrotta)
Km 8+149 (Agnano)
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determinante sulla riduzione degli
incidenti ed in particolare di quelli
causa di decessi.

L'installazione del sistema Tutor
e finalizzata, infatti, a rispondere,
con strumenti tecnologici, all’esi-
genza di monitorare costan-
temente la velocita tenuta dai
singoli veicoli, di rilevare le
eventuali infrazioni e sanzionare
gli intestatari delle autovetture, il tutto attraverso una
procedura automatica che riduce notevolmente il numero
di agenti della Polizia Stradale necessari al controllo su strada
e riduce quindi sostanzialmente i costi del controllo.

Il ricorso al sistema, da un lato, garantisce un controllo
costante delle tratte su cui € installato il dispositivo, dall'altro,
assicura la notifica del verbale relativo all'infrazione rilevata.
In sintesi, garantisce “certezza delle pena” principale, se
non unico, deterrente per chi supera i limiti di velocita
prescritti.

Il numero di incidenti sembra essere stato positivamente
condizionato dalla recente installazione. II sito ufficiale di
Tangenziale di Napoli S.p.a. riporta infatti dati (di confronto
tra il 2008 e il 2009 relativi allo stesso periodo) dai quali si
registra che se nel periodo del 2008 analizzato gli incidenti
sono stati sette con 8 feriti, nello stesso periodo del 2009
gli incidenti sono stati due e hanno comportato due feriti.
Linstallazione del Safety Tutor sulla Tangenziale di Napoli
non & stata perd accolta senza proteste dovute
principalmente al fatto che il limite prescritto sulla tratta &
di 80 km all'ora, un limite ritenuto troppo basso in quanto al
di sotto di quello previsto per le strade extraurbane
secondarie o locali per le quali il codice della strada prevede
il limite massimo di 90 km/h. In alcuni casi si € parlato di
strumento finalizzato ad incrementare le entrate
direttamente connesse alle infrazioni sanzionate.

Il sistema, sviluppato da Autostrade per I'Italia, € gestito
direttamente dalla Polizia Stradale che per legge € il soggetto
deputato al rilievo ed al sanzionamento delle infrazioni e
quindi all'utilizzo del Safety Tutor. Le sanzioni sono invece
emesse ed incassate direttamente e sempre per legge dallo
Stato“. Sta di fatto che il sistema, alla stregua degli altri che
si basano sulla rilevazione della velocita (ad es. autovelox),
nasce con |'obiettivo principale di limitare la causa principale
di incidenti: I'alta velocita; ha lo scopo di dissuadere gli
automobilisti a superare i limiti indicati piu che sanzionare i
trasgressori.

La presenza dei sistemi di rilevazione delle infrazioni viene
infatti segnalata agli utenti attraverso la relativa segnaletica
installata ai bordi della carreggiata e nei pannelli a led installati
sulle corsie. La posizione dei dispositivi & inoltre segnalata
sul sito internet del Gruppo Autostrade per I'Italia dove &
possibile consultare la mappa di tutte le postazioni presenti
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Sanzioni economiche per chi supera i limiti di velocita prescritti:

— da 38 a 155 euro per chi supera il limite fino a 10 Km/h

— da 155 a 624 euro per chi supera il limite fino a 40 km/h
— da 370 a 1.458 euro per chi supera il limite di oltre 40 Km/h (pil sospensione patente)
— da 500 a 2.000 euro per chi supera il limite di oltre 60 Km/h (pill sospensione patente)

fonte: http://www.poliziadistato.it

per la rilevazione della velocita e, cosi come per la posizione
degli autovelox fissi, sara possibile scaricare i dati relativi al
loro posizionamento sui principali dispositivi di navigazione
satellitare. Obiettivo del sistema di dispositivi & garantire,
infatti, I'accertamento dell'infrazione ma soprattutto il
perseguimento dell'infrazione attraverso un meccanismo che
in automatico, con la minima supervisione di agenti della
Polizia Stradale, consenta di multare i trasgressori.

L'imposizione di limiti di velocita, I'inasprimento delle sanzioni
economiche per chi supera i limiti, 'introduzione di sanzioni
che incidono sul ritiro della patente (patente a punti) non
fanno registrare particolari risultati senza un efficace sistema
di controllo di rilevamento delle infrazioni e senza una
procedura certa di notifica dei verbali relativi alle infrazioni.
Non € la sicurezza stradale I'unico settore in cui in assenza di
“certezza della pena” si persevera nell’'assunzione di
atteggiamenti in contrasto con le norme previste per il settore.
I primi dati relativi all'introduzione del Safety Tutor sembrano
confermare la tesi che piu che l'inasprimento delle sanzioni
sia la certezza della sanzione a scoraggiare atteggiamenti
“rischiosi”. Va considerato inoltre che le multe elevate
dall'introduzione del Safety Tutor, pur se in assoluto
rappresentano un numero considerevole, sono un numero
relativamente basso se riferito al numero degli automobilisti
che utilizzano ad esempio la Tangenziale di Napoli (0,7 per
mille) ma come spesso accade € l'irresponsabilita di una
piccola minoranza a generare danni rilevanti alla collettivita.

Note

! Fonte: Tangenziale di Napoli S.p.a.

2 Il monitoraggio effettuato ad inizio anno sulla Tangenziale di
Napoli, nel periodo in cui il sistema Tutor era ancora in fase di
collaudo, ha fatto registrare circa diecimila infrazioni al giorno.

31l monitoraggio effettuato ad inizio anno sulla Tangenziale di
Napoli, nel periodo in cui il sistema Tutor era ancora in fase di
collaudo, ha fatto registrare circa diecimila infrazioni al giorno.

4 Articolo 208 del D.Lgs. n. 285/1992.

Referenze immagini

L'immagini riportata in basso a destra a pag. 93 é tratta dal sito
web www.autostrade.it. L'immagine a pag.94-95 ¢ tratta dal
sito www.tangenzialedinapoli.it.



a cura di Enrica Papa

LaboratorioTerritorio Mobilita e Ambiente - TeMALab
Dipartimento di Pianificazione e Scienza del Territorio
Universita degli Studi di Napoli Federico 11

e-mail: enpapa@unina.it; web: www.dipist.unina.it

In questo numero

La sicurezza legata alla mobilita & un tema che sta suscitando
notevole interesse e sono numerose le inziative in corso
per la riduzione degli incidenti su strada e su rotaia e per
'aumento della sicurezza per gli utenti e gli operatori della
mobilita.

Per quanto riguarda la sicurezza su strada, gli incidenti stradali
causano ogni anno un costo sociale e umano elevatissimo.
| Paesi dell'Unione europea si sono posti I'obiettivo di ridurre
del 50% entro il 2010 il numero di morti e di feriti causati
da incidenti stradali. Questo rende necessario disporre di
informazioni attendibili, che permettano di monitorare
I'effettivo livello della sicurezza stradale. Del resto, la richiesta
di sicurezza é strettamente connessa all’esigenza di mobilita
che, in Italia, come in tutti i Paesi economicamente avanzati,
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Trimestrale del Laboratorio

TeM A Territorio Mobilita e Ambiente - TeMALab
http://www.tema.unina.it
02.09 S loryssn
u Vol 2-No 2 - giugno 2009 - pagg. 97-100
Dipartimento di Pianificazione e Scienza del Territorio
. Universita degli Studi di Napoli Federico 11
Osservatori

© Copyright dell'autore.

rezza

Moving Safely

e aumentata a un tasso superiore all'incremento del
Prodotto Interno Lordo.

Su questo particolare tema sono state selezionate due
notizie. In particolare il primo articolo & legato al progetto
Black Point, che permette di segnalare in tempo reale su
una banca dati nazionale i punti critici della rete stradale. La
diffusione di GPS e telefoni cellulari permette quindi una
partecipazione attiva degli automobilisti alla creazione di un
database nazionale consultabile via web, allaumento della
consapevolezza e di conseguenza della sicurezza della rete
stradale Nazionale.

Il secondo articolo € invece incentrato sulle nuove tecnologie
per la sicurezza applicate all'industria automobilistica e lo
sviluppo ITS per la progettazione di autostrade “intelligenti”,
orientate alla realizzazione di un sistema per lintegrazione
di infrastrutture stradali, veicoli e servizi per il miglioramento
dell' infomobilita e della sicurezza stradale, come i segnali
stradali intelligenti, in grado di trasmettere informazioni
all'automobilista insieme al monitoraggio del profilo stradale
da comunicare in tempo reale ai veicoli in transito.

Un altro aspetto che viene trattato riguarda la sicurezza
ferroviaria. In particolare, la terza news, partendo dall'in-
cidente di Viareggio pone alcune questioni relative alla
sicurezza ferroviaria in Italia.

L'incidente ferroviario di Viareggio ha posto numerosi
interrogativi sullo stato delle ferrovie italiane e sul tipo di
accorgimenti necessari per il trasporto di merci pericolose,
interrogativi a cui si probabilmente verra data risposta nel
corso della Conferenza EU del prossimo settembre in cui si
fard chiarezza sul sistema attuale dei controlli e durante la
quale verranno identificate azioni concrete per rafforzarne
I'integrazione a livello europeo e verranno proposte iniziative
per una piu semplice e piu chiara ripartizione delle respon-
sabilitéa in materia.
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Black Point on web (blackpoint.smaniadisicurezza.it)

Una delle principali cause dell'incidentalita & individuabile nei
difetti delle infrastrutture esistenti che inducono errori di
percezione dellambiente stradale da parte dell’'utente o
amplificano gli effetti di lievi distrazioni durante la guida. In
particolare si definiscono Black Point delle aree (ad esempio
una intersezione, una sezione di un tronco stradale) in cui
si verificano incidenti stradali.

La Fondazione ANIA per la Sicurezza Stradale, con il
patrocinio del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti e
con l'obiettivo di dare il proprio contributo alla riduzione
degli incidenti dovuti alla cattiva gestione e manutenzione
delle strade, ha predisposto il progetto “Black Point” che
mira a censire i punti critici della circolazione e dei punti a
rischio d’'incidente, dando voce a chi circola sulla strada e si
trova a subire le conseguenze dei problemi infrastrutturali.
Lo strumento é interattivo, in quanto non & solo un archivio
di dati e statistiche, ma da la possibilita agli utenti d'inserire
nel sistema Web le informazioni relative ad uno o piu difetti.
Black Point, fornendo I'ubicazione esatta, la tipologia, la
fotografia e la descrizione dell’lanomalia individuata, consente
di visualizzare tutti i Black Point di una regione, di una
provincia, di una citta, di un paese, di una strada.

Inoltre il sistema permette di segnalare ai vari proprietari
delle strade i problemi riscontrati dai cittadini, indicando la
descrizione e l'ubicazione di ogni punto a rischio.

Tramite l'indirizzo e-mail ed il numero verde o attraverso
sms ed mms, gli automobilisti possono segnalare i punti
particolarmente rischiosi della rete stradale. La Fondazione
Ania ha invece il conpito di archiviare le segnalazioni degli
utenti e di comunicarle agli Enti competenti; la fondazione
inoltre si occupa di monitorare, dandone informazione ai
cittadini, 'eventuale successivo intervento risolutivo del
problema segnalato. Affinché la

Fondazione Ania attivi la procedura di

segnazione agli Enti competenti e

necessario che, per uno stesso

blackpoint, siano presenti almeno 3

segnalazioni provenienti da utenti

diversi oppure che venga recapitata

una foto attendibile e verificabile del

black point. Lo sviluppo e I'implemen-

tazione della banca dati sui punti a

rischio per la circolazione, voluta da

Fondazione ANIA, aiutera la Pubblica

Amministrazione ed i Cittadini a

migliorare l'attenzione e la sensibilita

sul problema. Dal sito & inoltre possibile

inoltre scaricare sul navigatore i black

point rilevati, le tutte le statistiche

dal 2004 ag oggi e visionare la biblioteca

fotografica.
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14 - 16 April 2010
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Sistemi intelligenti per la sicurezza su strada

La sicurezza rappresenta indubbiamente uno degli elementi
imprescindibili in tutti i nuovi sviluppi tecnologi per l'auto e
le strade “intelligenti”. Le nuove tecnologie per la sicurezza
applicate all'industria automobilistica e lo sviluppo ITS per la
progettazione di autostrade “intelligenti”, sono infatti
orientati alla realizzazione di un sistema per I' integrazione di
infrastrutture stradali, veicoli e servizi per il miglioramento
dell'infomobilita e della sicurezza stradale, come i segnali
stradali intelligenti, in grado di trasmettere informazioni
all'automobilista insieme al monitoraggio del profilo stradale
da comunicare in tempo reale ai veicoli in transito.
L'incremento del livello di sicurezza in futuro sara
determinato sia dal miglioramento dei sistemi che gia oggi
equipaggiano il veicolo, sia dallo sviluppo di tecnologie per
la sicurezza passiva, attiva e preventiva in grado di intervenire
tempestivamente dopo l'incidente.

Tra gli obiettivi della ricerca tecnologica sul tema:

la cooperazione tra veicoli ed infrastrutture;

la modifica dei comportamenti pericolosi;

I'assistenza alla guida sicura;

il monitoraggio dello stato del guidatore;

— Tlintervento in caso di emergenza.

Negli ultimi vent'anni, la tecnologia ha cambiato radicalmente
I'automobile ed il modo con cui le persone pensano alla
mobilita.

Tra le principali innovazioni applicate ai veicoli, si segnala I'E-
call-box, ovvero un dispositivo in grado di effettuare una
chiamata di emergenza automatica a una centrale di
controllo, in presenza di parametri di comportamento del
veicolo associabili ad un incidente, oltre che di inviare la
segnalazione satellitare della posizione dello stesso veicolo
ai soccorritori.

Regional Development, Spatial Planning
and Strategic Governance

Belgrado, 7 e 8 dicembre 2009

tutte le info sul sito: www.iaus.ac.rs/

Urban Transport 2010

5 - 7 maggio 2010 Cipro

tutte le info sul sito: www.iaus.ac.rs/

| lavori presentati alla conferenza saranno
pubblicati dalla WIT Press nel volume WIT
Transactions on the Built Environment
(ISSN:1743-3509).

Tuttele info sul sito http://
www.wessex.ac.uk/10-conferences/urban-
transport-2010.html
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Tale dispositivo dovrebbe diventare obbligatorio in Europa
entro il 2010. Un altro sistema riguarda il “Night Vision” - in
grado di coadiuvare il pilota nella guida notturna attraverso
la visione a infrarossi della sede stradale.

Altri sistemi sono relativi al sistema di sicurezza preventivo
che si avvale di sensori radar con una portata di 150 m che
tengono sotto controllo la zona antistante la vettura.
Questo innovativo sistema migliora la reattivita della vettura
e, oltre ad avvertire il guidatore,
concorre a ridurre la velocita e
quindi anche I'entita dell'impatto.
La ricerca inoltre sta conducendo
numerosi studi e applicazioni sulla
sicurezza attiva e sulle tecnologie
di assistenza ai guidatori. | veicoli si
scambieranno informazioni tra loro
e con l'infrastruttura stradale,
intraprenderanno azioni correttive
ove opportuno e forniranno un
feedback importante per i guidatori.
Le informazioni saranno scambiate
tra gli autoveicoli e l'infrastruttura
stradale attraverso sensori, in modo
che la vettura possa interagire con
il suo ambiente, ad esempio in caso
di un improvviso tamponamento a
catena.
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La sicurezza ferroviaria in vista della Conferenza
Europea di settembre 2009

La sicurezza nel trasporto ferroviario €& tornata
prepotentemente sulle prime pagine dei quotidiani in seguito
al gravissimo incidente di Viareggio. Le statistiche relative al
numero di incidenti dimostrano che la situazione e sotto
controllo, infatti il numero di incidenti gravi sulla rete ferroviaria
italiana & sceso dai 202 del 1993 ai 19 nel 2008; inoltre il
tasso di incidentalita dei binari in ltalia € tra i piu bassi
d’Europa, appena peggio della Gran Bretagna, sui livelli
d’'eccellenza di Francia e Germania. Inoltre come riportato
in un’intervista al prof. Ponti, in Italia e in tutta Europa sono
state implementate politiche molto forti, incentrate sullo
spostamento di merci pericolose dalla strada alla ferrovia,
assumendo che quest’ultima sia piu sicura. L'incidente di
Viareggio apre un punto di domanda su questa politica. E
infatti ovvio che I'uso di un treno di merci infliammabili, come
il Gpl, ha senso solo se concepito con un elevato carico,
quindi un grande numero di carri attaccati insieme. Teniamo
conto che ogni carro porta piu 0 meno la quantita di due
grandi autocisterne, il che consente di evitare numerosi
trasporti di questo tipo su strada.

Una delle prime considerazioni e legata quindi al
ripensamento della normativa in vigore perché un treni merci
composto da 20 carri di materiale inflammabile che passa in
zone fittamente abitate, come ovunque avviene in Europa,
e in effetti un grossissimo rischio.

Un’altro punto riguarda la manutenzione e la frequenza dei
controllo. In questo settore la normativa italiana prevede
per tutti i pezzi che compongono il singolo vagone un
severo manuale di controllo. Per quanto riguarda le
manutenzioni ogni treno viene rivisitato con una frequenza
quasi analoga a quella che si impiega per gli aerei, oltre a
regolari controlli relativi al chilometraggio, all’usura e alle
sostituzioni.

In ultimo esistono problemi di tipo gestionale, secondo i
quali & possibile individuare un legame tra la sicurezza
ferroviaria e gli aspetti gestionali legati alla liberatizzazione
del mercato ferroviario. In primo luogo € da evidenziare il
ruolo dell’Agenzia per la sicurezza ferroviaria, istituita, con
sede in Firenze, sulla base dell’articolo 4 del Decreto
legislativo 10 agosto 2007, n. 162 di recepimento della
direttiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio
del 29 aprile 2004, con lo scopo di separare il controllo della
sicurezza da Ferrovie dello Stato. La separazione & stata
fatta affinché la sicurezza non diventasse un pretesto per
limitare la concorrenza e per ridurre le tempistiche per il
rilascio di certificati di sicurezza.

Il secondo problema indiretto rispetto alla concorrenza e
alla sicurezza é legato alla societa Trenitalia Cargo, che facente
parte di Trenitalia, continua ad operare in perdita da diversi
anni. Molti esperti evidenziano come per il settore merci sia
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necessaria una maggiore concorrenza per aumentare la
sicurezza e lasciare agire le forze del mercato in modo che
gli operatori piu efficienti, che abbiano risorse per investire
anche in sicurezza e per sviluppare il proprio business, possano
essere liberamente lasciati competere nel mercato del
trasporto ferroviario.

La risposta Europea e Nazionale all'incidente di Viareggio
potrebbe avvenire durante la conferenza Ue che si terra a
settembre sul tema della sicurezza ferroviaria, in cui si
proporra un sistema europeo dei controlli del settore. A
convocarla é stato il vicepresidente della Commissione
Europea Antonio Tajani, responsabile dei Trasporti.

La Conferenza, cui saranno invitati i Paesi Ue, le autorita
responsabili della sicurezza e gli operatori del trasporto merci
ferroviario, “fara chiarezza sul sistema attuale dei controlli,
identifichera iniziative concrete per rafforzarne I'integrazione
a livello europeo e proporra iniziative per una piu semplice e
piu chiara ripartizione delle responsabilita in materia”,
evidentemente attraverso un aggiornamento della Direttiva
2008/68/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 24
settembre 2008, relativa al trasporto interno di merci
pericolose.

Secondo Tajani, “la liberalizzazione del trasporto merci per
ferrovia € una realta cui deve seguire una maggiore
integrazione del sistema dei controlli”. Dunque, prosegue il
responsabile Ue, “dobbiamo passare dai controlli nazionali
ad un sistema di controlli veramente europeo”. Per questo,
conclude Tajani, “I'Agenzia europea per la sicurezza ferroviaria
dovra avere piu poteri sul modello di quelle per la sicurezza
aerea (Easa) e marittima (Emsa)”.
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