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complessivo delle proposte avanzate dalle circoscrizioni regionali del 
centro nord è compreso tra 2.000 e 6.000 Euro ogni milione di Euro di 
costo sociale; anche in questo l’Umbria costituisce un’eccezione in 
quanto il rapporto tra costo delle proposte avanzate e costo sociale re-
gionale si attesta su 16.000 Euro per milione, il valore più elevato.  
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Fig. 4.42 
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In questa occasione, dunque, le regioni meridionali hanno mostrato 
un’attenzione e una capacità di proposta superiore alle regioni del centro 
nord specialmente laddove si consideri che i punteggi medi delle proposte 
elaborate nelle regioni meridionali sono sostanzialmente in linea con quelli 
medi nazionali. Ciò implica che in tre anni (dall’anno dei “Progetti Pilota” 
all’anno della linea strategica del secondo programma), l’esiguo divario esi-
stente tra regioni meridionali e regioni del centro nord, in termini di capaci-
tà e propensione a presentare proposte, si è del tutto annullato. Resta il pic-
colo scarto in termini di punteggio medio e un più grande scarto in termini 
di capacità gestionali. 
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Fig. 4.44 
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Fig. 4.46 
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4.4.6 CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE 

La risposta di Regioni, Province e Comuni al bando della linea strategica 
del secondo programma di attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza 
Stradale fa emergere tre aspetti di grande rilevanza. 
 
 
Il primo riguarda un forte sviluppo della sensibilità delle regioni meridiona-
li per i temi della sicurezza stradale e, soprattutto, una nuova capacità pro-
positivo/progettuale delle regioni meridionali che, solo tre anni prima, 
nell’occasione dei Progetti Pilota,65 non era emersa con altrettanta chiarez-
za. Si tratta di un segnale di grande importanza, anche perché è possibile 
che in alcune aree meridionali lo stato dell’incidentalità stradale sia ben più 
grave di quanto non inducano a pensare le statistiche ufficiali. 
 
 
Il secondo punto riguarda la completezza della risposta regionale. La linea 
di azione strategica aveva richiamato con chiarezza l’attenzione sul fatto 
che per migliorare in modo rilevante e stabile la sicurezza stradale nel Pae-
se fosse necessario rafforzare la capacità di governo del fenomeno e aveva 
individuato il punto di attacco del problema nel livello regionale e nella 

                                            
65 Si veda il precedente paragrafo 4.1, “I Progetti Pilota”. 
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possibilità di promuovere la costituzione di reti di monitoraggio e governo 
della sicurezza stradale di livello regionale costituite da centri provinciali 
e comunali raccordati e coordinati da una struttura regionale. 
Questa rete di monitoraggio costituisce la base tecnico-organizzativa su cui 
costruire una conoscenza dell’incidentalità in grado di superare le gravi la-
cune che limitano l’efficacia dell’azione nel nostro Paese, una capacità di 
analisi e individuazione dei principali fattori di rischio, l’accumulazione di 
esperienze e abilità tecniche senza le quali qualunque obiettivo e qualun-
que politica di sicurezza stradale resterebbe impigliata in azioni di scarsa 
efficacia ma, soprattutto, la rete di monitoraggio e governo rappresenta lo 
strumento essenziale per un più stretto raccordo tra individuazione dei pos-
sibili interventi per migliorare la sicurezza stradale e il processo decisionale 
gestito dagli amministratori nazionali, regionali e locali. 
Il fatto che la maggior parte delle Regioni abbia contribuito a definire il di-
segno dei centri di monitoraggio e si siano poi impegnate ad elaborare le 
necessarie proposte progettuali costituisce un fattore decisivo per recupera-
re il ritardo italiano e superare l’anomalia indicata in precedenza. 
 
 
Il terzo e ultimo punto riguarda il fatto che se da un lato le proposte di in-
terventi strategici sono risultate generalmente coerenti con i principi e gli 
indirizzi del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e del secondo pro-
gramma attuativo, dall’altro occorre rimarcare una grande differenziazione 
qualitativa. Alcune realtà territoriali e amministrative hanno mostrato, in 
questa occasione come nelle precedenti, un livello di maturazione che le 
pone su standard di eccellenza assoluti, altre seguono, a volte a grande di-
stanza. Ovviamente non si tratta di stilare graduatorie di merito ma occorre 
indicare con chiarezza che allo stato attuale il divario tra le amministrazio-
ni che esprimono le maggiori capacità di governo della sicurezza stradale e 
quelle che sono distratte da altri problemi sta aumentando vistosamente. Se 
questo divario non sarà ridotto, se non saranno adottate misure atte a sen-
sibilizzare e fornire ausili e risorse aggiuntive in quelle situazioni che non 
riescono ad avviare un ampio e stabile processo di miglioramento della si-
curezza stradale, si rischia di dover affrontare tra pochi anni i problemi po-
sti da un Paese che viaggia a due velocità o, meglio, di una parte del Paese 
che resta ferma sugli attuali livelli di insicurezza e un’altra che punta a rag-
giungere gli standard di sicurezza dei Paesi europei più avanzati in questa 
materia. 
 
 
La costruzione di una rete di monitoraggio e governo della sicurezza stra-
dale è una possibile risposta a questo problema ma appare indispensabile 
assicurare un solido supporto nazionale allo sviluppo di questa rete, creare 
cioè un centro di monitoraggio nazionale come sede di indirizzo, coordi-



MINISTERO DEI TRASPORTI  CNEL 
CONSULTA NAZIONALE SULLA SICUREZZA STRADALE. SEGRETERIA TECNICA 

 
 

Pag. 199 

namento, supporto e verifica dei progressi e dei risultati raggiunti dalle 
reti regionali.  
 
A tale proposito non si può fare a meno di ricordare che 22 tra i 25 Paesi 
dell’UE sono dotati di una struttura nazionale che risponde sostanzialmente 
alle esigenze sopra descritte. Il nostro Paese, sia perché ha assunto con 
piena responsabilità l’obiettivo del dimezzamento delle vittime degli inci-
denti stradali entro il 2010, sia perché è da sempre caratterizzato da grandi 
divari territoriali (i maggiori tra i Paesi dell’UE15) si trova nella necessità di 
adottare misure e strumenti particolarmente incisivi per consentire a tutte le 
comunità locali di costruire una mobilità più sicura e di dimezzare il nume-
ro delle vittime. In tali condizioni la costruzione di una struttura tecnica in 
grado di coordinare, raccordare e fornire supporti e ausili laddove ve ne sia 
maggior bisogno diventa una priorità assoluta.  
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5.1 INQUADRAMENTO E CONTENUTI 

5.1.1 OGGETTO E CONTENUTI DELL’ANALISI  

In questa sezione vengono analizzate le caratteristiche degli interventi av-
viati nell’ambito del primo e del secondo programma di attuazione del Pia-
no Nazionale della Sicurezza Stradale. In particolare vengono presi in esa-
me 635 progetti così suddivisi: 

 359 progetti di Province e Comuni avviati da dodici Regioni 
nell’ambito del primo programma di attuazione del Piano Nazionale 
della Sicurezza Stradale (questi progetti rappresentano l’85,5% dei 420 
progetti complessivamente attivati attraverso il primo programma di at-
tuazione);66 

 247 progetti di Province e Comuni avviati da sette Regioni nell’ambito 
del secondo programma di attuazione del PNSS, ambito di attuazione 
regionale (questi progetti rappresentano il 69,4% dei 356 progetti 
complessivamente avviati attraverso il secondo programma di attuazio-
ne);67 

 29 progetti definiti da Regioni, Province e Comuni nell’ambito del se-
condo programma di attuazione del PNSS, ambito di attuazione nazio-
nale (tutti i progetti avviati nell’ambito di gestione nazionale del se-
condo programma di attuazione). 

 
 
 
La realizzazione dei progetti sopra indicati comporta una spesa complessi-
va pari a 635 milioni di Euro, così suddivisa: 

 i 359 progetti del primo programma di attuazione generano una spesa 
complessiva di 217,5 milioni di Euro (l’88,2% della spesa complessiva 
attesa per il primo programma) e “tirano” un finanziamento statale di 
89,8 milioni di Euro (l’81,6% delle risorse rese disponibili dal primo 
programma); 

 i 247 progetti del secondo programma, ambito attuativo regionale ge-
nerano una spesa complessiva di 150,4 milioni di Euro (il 66,7% della 
spesa attesa) con un finanziamento a carico dello Stato pari a 69,1 mi-
lioni di Euro (l’80,6% delle risorse finanziarie rese disponibili 
dall’ambito regionale del secondo programma); 

 i 29 progetti strategici dell’ambito di attuazione nazionale del secondo 
programma costituiscono la totalità di questa linea di programma e ge-

                                            
66 Cfr. il paragrafo 4.2.2, Primo programma. Le scelte attuative regionali. 
67 Cfr. il paragrafo 4.3.2, Secondo programma. Le scelte attuative regionali. 
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nerano una spesa complessiva di 86,2 milioni di Euro, con un finan-
ziamento a carico dello Stato pari a 51,9 milioni di Euro.68  

 nel complesso per le due linee del secondo programma di attuazione 
vengono esaminati 276 progetti (il 71,7% dei 385 progetti attivati) per 
una spesa totale di 236,6 milioni di Euro (il 75,9% della spesa com-
plessiva attesa), con un finanziamento a carico dello Stato pari a 121,0 
milioni di Euro (l’87,9% delle risorse finanziarie rese disponibili dal se-
condo Programma). 

 
 
Vengono dunque complessivamente presi in esame 635 progetti che rap-
presentano il 78,9% dei progetti realizzati in attuazione dei primi due pro-
grammi del PNSS; generano una spesa complessiva di 454,1 milioni di Eu-
ro (l’81,3% della spesa complessiva generata da tutti i progetti attivati) e 
captano un finanziamento statale di 210,8 milioni di Euro, l’85,1% delle ri-
sorse finanziarie rese disponibili dal Piano Nazionale della Sicurezza Stra-
dale (si veda la tabella riportata di seguito).69  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                            
68 Un più dettagliato esame dello “sviluppo” dei ratei del mutuo quindicennale, con la 
consulenza della Cassa Depositi e Prestiti, ha portato il Ministero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti a effettuare una stima leggermente più ampia delle risorse disponibili: 51, 9 anzi-
ché 51,6 milioni di Euro. 
69 Precisiamo che i progetti esaminati in questa sezione sono “pesati” sul complesso dei 
progetti attivati (individuati e finanziati) dai due programmi alla data di riferimento. Inoltre, 
la voce “spesa” non indica una massa di risorse finanziarie che allo stato attuale è stata 
concretamente impegnata per la sicurezza stradale ma la massa finanziaria che sarà com-
plessivamente impiegata al completamento degli interventi previsti dai progetti.  
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Tab. 5.1 

I PROGETTI ESAMINATI RISPETTO AI PROGETTI ATTIVATI 

 Progetti Spesa
Finanziamenti 

da PNSS Spesa media Fin / Spesa 
Primo  
programma      
-  attesi (*) 500 280 129,1 0,560 46,1% 
-  attivati 420 246,7 110,1 0,587 44,6% 
-  esaminati 359 217,5 89,8 0,606 41,3% 
- esaminati/attivati 85,5% 88,2% 81,6%   
      
Secondo programma 
(linea regionale)       
-  attesi (*) 560 380 154,9 0,679 40,8% 
-  attivati 356 225,6 85,7 0,634 38,0% 
-  esaminati 247 150,4 69,1 0,609 45,9% 
- esaminati/attivati 69,4% 66,7% 80,6%   
      
Secondo programma  
(linea nazionale)      
-  attesi (*) 29 86,2 51,9 2,972 60,2% 
-  attivati 29 86,2 51,9 2,972 60,2% 
-  esaminati 29 86,2 51,9 2,972 60,2% 
- esaminati/attivati 100,0% 100,0% 100,0%   
      
Secondo programma 
(nel complesso)      
-  attesi (*) 589 466,2 206,8 0,792 44,4% 
-  attivati 385 311,8 137,6 0,810 44,1% 
-  esaminati 276 236,6 121 0,857 51,1% 
- esaminati/attivati 71,7% 75,9% 87,9%   
      
Primo e secondo  
programma      
-  attesi (*) 1089 746,2 335,9 0,685 45,0% 
-  attivati 805 558,5 247,7 0,694 44,4% 
-  esaminati 635 454,1 210,8 0,715 46,4% 
- esaminati/attivati 78,9% 81,3% 85,1%   
(*) Numero complessivo di progetti che possono essere attuati da tutte le Regioni e le Province a 
statuto autonomo, utilizzando tutte le risorse finanziarie rese disponibili dal primo e dal secondo 
programma di attuazione. 
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Si evidenzia che l’insieme di progetti qui esaminati differisce da quello e-
saminato nella sezione dedicata ai programmi di attuazione per tre ordini 
di motivi. 

A) Alcune Regioni hanno trasmesso una informazione sintetica sul numero 
e sulle dimensioni economiche dei progetti ma non hanno trasmesso le 
schede descrittive cosicché è stato possibile trattare i progetti 
nell’ambito delle caratteristiche della programmazione ma non è stato 
possibile svolgere gli esami più approfonditi richiesti in questa sezione. 

B) Alcune Amministrazioni locali dopo aver ottenuto il finanziamento 
hanno rinunciato a realizzare il progetto: questi interventi compaiono 
tra le iniziative finanziate dagli strumenti di programmazione regionali 
ma non compaiono tra i progetti in corso di attuazione. 

C) In un numero molto limitato di casi (poche unità) la documentazione 
dei progetti trasmessa era incompleta. 

 
 
Questa circostanza non consente un confronto diretto tra i 635 progetti qui 
esaminati e gli 805 progetti attivati elencati nella 4° sezione, “I programmi 
di attuazione”. Tale confronto è invece possibile prendendo in esame solo 
quelle Regioni che hanno anche trasmesso la documentazione completa 
dei progetti, per queste regioni i progetti attivati e quelli esaminati coinci-
dono a meno di frazioni di punti percentuali determinati da ritiri, successivi 
inserimenti, errori materiali.  
 
 
 
5.1.2 FINALITÀ  

Questa sezione da un lato è finalizzata a descrivere le caratteristiche dei 
progetti e degli interventi avviati dai due programmi di attuazione del PNSS 
e a descriverne le eventuali evoluzioni tra gli interventi del primo e del se-
condo programma e dall’altro punta ad effettuare una prima parziale verifi-
ca della rispondenza dei progetti ai principi, ai criteri, agli indirizzi e agli 
obiettivi del Piano.  
 
Questa prima verifica non è ancora una verifica di efficacia ma consente di 
valutare la maggiore o minore coerenza tra le azioni intraprese per miglio-
rare la sicurezza stradale dalle Amministrazioni locali nelle diverse regioni 
e le indicazioni del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale.  
 
I risultati delle analisi e delle valutazioni di cui sopra potranno fornire indi-
cazioni per la definizione del terzo programma di attuazione.  
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5.1.3 BENCHMARK E CRITERI DI VALUTAZIONE  

Per sviluppare le valutazioni indicate nel precedente paragrafo vengono as-
sunti alcuni benchmark e criteri di valutazione che, nella sostanza, tendono 
a misurare il grado di corrispondenza del sistema di azioni posto in essere 
con i principi di riferimento e con i campi prioritari di intervento del primo 
programma di attuazione (articoli 2 e 3 del programma) e del secondo pro-
gramma di attuazione (comma 1.2 e articolo 2 del secondo programma di 
attuazione). 
 
In particolare sono stati utilizzati 16 fattori di innovazione e sviluppo costi-
tuiti da 28 parametri. I fattori di innovazione e sviluppo sono stati raggrup-
pati in cinque classi, come indicato di seguito: 

A] CONCERTAZIONE INTERISTITUZIONALE, PARTENARIATO PUBBLICO-PRIVATO, 
INTERVENTI MULTISETTORIALI E INTEGRATI. 
A1] Capacità di sviluppare proposte concertate tra più soggetti. 

Misurata attraverso la presenza di più soggetti proponenti o la 
esplicita indicazione di intese interistituzionali, accordi di parte-
nariato, etc. 

A2] Interventi integrati. 
Progetti che combinano in un sistema integrato diverse linee di 
azione e diversi campi di intervento. 

A3] Intese, accordi e piani integrati.  
Definizione di intese, convenzioni tipo, accordi, Piani e pro-
grammi integrati.  

 

Attraverso questa classe di fattori si intende misurare la tendenza a supe-
rare interventi settoriali ideati e sviluppati da una singola amministrazio-
ne, con scarsi raccordi interistituzionali e un basso livello di coordina-
mento. La capacità di concertazione interistituzionale e di azioni multi-
settoriali è considerato un fattore strategico di innovazione e successo 
dal terzo piano di azione comunitario per la sicurezza stradale e dal Pia-
no Nazionale della Sicurezza Stradale.  

B] ANALISI DEI FATTORI DI SICUREZZA STRADALE.  
B1] Livello dell’analisi dell’incidentalità stradale.  

Misurato attraverso l’ampiezza della base dati utilizzata e la pre-
senza di approfondimenti specifici.  

C] RAFFORZAMENTO DELLA CAPACITÀ DI GOVERNO DELLA SICUREZZA STRADALE. 
C1] Rafforzamento delle strutture e degli strumenti per il governo 

della sicurezza stradale.  
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Interventi mirati a consolidare strutture tecniche di analisi e mo-
nitoraggio dell’incidentalità, a rafforzare le capacità di individua-
re i fattori di rischio e analizzare la sicurezza stradale, a creare 
condizioni per ampliare il coinvolgimento di soggetti privati nel 
processo di miglioramento della sicurezza stradale. 

C2] Rafforzamento della capacità di pianificazione, programma-
zione e gestione degli interventi per la sicurezza stradale.  
Costituzione di centri di pianificazione, programmazione e mo-
nitoraggio; creazione di uffici di polizia locale dedicati in modo 
specifico alla sicurezza stradale.  

C3] Rafforzamento delle conoscenze e delle abilità tecniche. 
Formazione di tecnici e decisori, creazione SIT e catasto strade, 
analisi dell’incidentalità, sviluppo dell’azione di monitoraggio, 
sviluppo della concertazione per la sicurezza stradale. 

C4] Creazione o rafforzamento dei centri di monitoraggio sulla si-
curezza stradale. 

C5] Creazione o rafforzamento delle consulte locali sulla sicurezza 
stradale.  
 

Questa classe di fattori tende a misurare le azioni che tendono ad ampli-
are il sistema di conoscenze, di tecniche, di strumenti, di strutture opera-
tive dedicate alla sicurezza stradale. 

D] INTERVENTI CON CARATTERISTICHE INNOVATIVE (IN RELAZIONE ALLA PRASSI 
CORRENTE). 
D1] Messa in sicurezza dei tragitti casa-lavoro. 
D2] Sviluppo di piani di manutenzione programmata. 
D3] Sviluppo del TPL al fine di migliorare la sicurezza stradale.  
D4] Moderazione del traffico e creazione di zone a 30 Km/h.  
D5] Sviluppo e messa in sicurezza di percorsi pedonali. 
D6] Incentivazione della mobilità su bicicletta e creazioni di piste 

ciclabili per gli spostamenti quotidiani. 
 
Questa classe di fattori tende a misurare non già l’innovazione in asso-
luto (la massima parte di questi interventi sono già stati realizzati da 
alcune amministrazioni) ma la capacità di diffondere e rendere siste-
matici questi interventi. Ovviamente i sei fattori sopra indicati non 
hanno alcuna pretesa di misurare tutto il campo dell’innovazione e 
costituiscono solo una prima e parziale misurazione. 

E] Immediata fattibilità, tempestività, rapidità.  
Progettazione esecutiva (per le opere) o di piena operatività (per inter-
venti di altra natura). 



MINISTERO DEI TRASPORTI  CNEL 
CONSULTA NAZIONALE SULLA SICUREZZA STRADALE. SEGRETERIA TECNICA 

 
 

Pag. 209 

 
Resta inteso che, come tutti i criteri di valutazione, anche questi sono par-
ziali e a tale proposito l’obiettivo è quello di arrivare in breve tempo a met-
tere a punto un sistema più raffinato, in collaborazione con rappresentanze 
dei soggetti che hanno partecipato alla attuazione del primo e del secondo 
programma. Tuttavia i fattori di innovazione e sviluppo sopra illustrati han-
no due pregi: sono abbastanza semplici e chiari da poter essere utilizzati 
come misuratori, rilevano la presenza di alcuni caratteri di rilevanza stra-
tegica ai fini dell’accelerazione del processo di miglioramento della sicu-
rezza stradale.  
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5.2 CARATTERISTICHE DEI PROGETTI 

5.2.1 PRIMO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 
5.2.1.1 PROVINCE E COMUNI 

Nell’ambito del Primo Programma di Attuazione del Piano Nazionale della 
Sicurezza Stradale sono state analizzate le modalità attuative e le caratteri-
stiche dei progetti attivati da 12 Regioni.  
 
L’analisi ha riguardato 359 interventi ammessi a finanziamento: Lombardia 
(107), Toscana (45), Umbria (6), Friuli Venezia Giulia (6), Emilia Romagna 
(19), Campania (27), Provincia di Trento (3), Liguria (8), Lazio (39), Marche 
(30), Puglia (49), Calabria (20).70 
 
Si tratta di interventi diversi e di diversa natura che risultano promossi per il 
67% da amministrazioni comunali (242 interventi) e per l’altro 33% da 
amministrazioni provinciali (117 interventi). 
 
 

Fig. 5.1 

Primo Programma Annuale di Attuazione
SOGGETTO CAPOFILA

COMUNI; 67%

PROVINCE; 33%

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 

                                            
70 In particolare, per quelle regioni che li hanno messi a disposizione, sono stati analizzati 
i documenti descrittivi degli interventi presentati in sede di partecipazione al bando. In 
questi casi, l’analisi dei progetti ha potuto tener conto dei diversi e molteplici fattori illu-
strati nei predetti documenti e procedere alla valutazione più dettagliata delle variabili 
specifiche. Tuttavia, in luogo dei documenti descrittivi relativi a ciascun progetto, alcune 
regioni hanno trasmesso tabulati sintetici che illustravano essenzialmente l’elenco e la ti-
pologia degli interventi con il relativo ammontare delle risorse finanziarie richieste ed at-
tribuite. Pertanto, per questi interventi, la lettura del progetto si concentra soltanto su tali 
fattori perdendo naturalmente il livello di dettaglio a cui l’analisi intendeva tendere sia nel-
la lettura degli interventi specifici che nel confronto con tutti gli altri. 
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Questa composizione presenta una marcata differenziazione regionale.  
 
Una più ampia presenza di interventi promossi da Comuni caratterizza la 
Toscana, il Lazio, la Calabria, la Campania e l’Umbria (tra il 78% e l’83% 
dei progetti ammessi a finanziamento). Viceversa, altre regioni come la Pu-
glia, la Liguria, l’Emilia Romagna si caratterizzano per una maggiore quota 
di interventi promossi da Amministrazioni provinciali (tra il 42% ed il 61% 
dei progetti ammessi a finanziamento). 
 

Fig. 5.2 

Primo Programma Annuale di Attuazione
SOGGETTO CAPOFILA PER REGIONE
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 

5.2.1.2 LA CONCERTAZIONE INTERISTITUZIONALE 

Per gli interventi del Primo Programma di Attuazione, il livello di concer-
tazione interistituzionale è decisamente esiguo.  
 
In 341 interventi (il 95%), il soggetto promotore è costituito da un unico 
soggetto pubblico. Soltanto 18 interventi (il 5%) risultano promossi da due 
o più soggetti pubblici (rispettivamente 6 interventi da due e 12 interventi 
da più soggetti pubblici). 
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Fig. 5.3 

Primo Programma Annuale di Attuazione
SOGGETTI PUBBLICI COINVOLTI

Due soggetti pubblici; 
2%

Più soggetti pubblici; 3%

Un solo soggetto 
pubblico; 95%

 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
Un livello di concertazione molto più alto della media si registra in Emilia 
Romagna, dove il 42% dei progetti è stato promosso da due (il 16%) o più 
(il 26%) soggetti pubblici. Quote apprezzabili di concertazione interistitu-
zionale sono presenti nel Friuli-Venezia Giulia (il 17% del totale) e in To-
scana (il 13%).  
 

Fig. 5.4 

Primo Programma Annuale di Attuazione
CONCERTAZIONE INTERISTITUZIONALE PER REGIONE
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Quote di concertazione marginali (2%-3%) si registrano nel Lazio ed in 
Lombardia. 
In tutte le altre regioni non si registrano quote apprezzabili di progetti defi-
niti attraverso un processo concertativo.  
 
 

5.2.1.3 IL PARTENARIATO PUBBLICO-PRIVATO 

Altrettanto esigue risultano le forme di partenariato pubblico-privato che ri-
sultano presenti solo in 12 progetti (il 3% del totale) o anche la sottoscri-
zione di eventuali accordi non onerosi con soggetti privati, presente in 11 
progetti (un altro 3% del totale). 
 
Sono, in particolare, alcuni progetti dell’Emilia Romagna (5 progetti) e tutti i 
progetti analizzati per l’Umbria (6 progetti) a basarsi su partenariato pub-
blico-privato, mentre risultano alcuni progetti della regione Lombardia (10 
progetti) ed 1 progetto del Friuli-Venezia Giulia a prevedere forme di ac-
cordi non onerosi con soggetti privati. 
 
 

Fig. 5.5 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 

5.2.1.4 PROBLEMATICHE DI RIFERIMENTO 

I progetti del Primo Programma di Attuazione agiscono in ampia prevalen-
za sulle criticità delle intersezioni (il 31% dei progetti).  
 
Considerevole frequenza assumono anche i progetti che intervengono su 
tratte stradali ad elevata percorrenza - regionali e provinciali - di attraver-
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samento dei centri abitati (il 18% dei progetti), sugli attraversamenti pedo-
nali e a salvaguardia dei percorsi ciclabili (il 16% dei progetti) e quelli che 
riguardano in generale carenze infrastrutturali (il 12% dei progetti).71 
 
 

Fig. 5.6 

Primo Programma Annuale di Attuazione
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 
Ampia incidenza assumono anche i fattori legati al mancato rispetto delle 
regole e ai comportamenti di guida ad alto rischio (mancata precedenza, 
passaggi con il rosso, elevata velocità). Questi fattori vengono evidenziati 
come principali cause di incidentalità nel 19% dei progetti di intervento. 
 

                                            
71 Rispetto ai diversi ambiti di lettura dei progetti, va segnalata generalmente una quota più 
o meno rilevante di progetti per i quali non sono state fornite indicazioni utili ad esplicita-
re l’ambito di approfondimento specifico. Tale percentuale viene evidenziata nel relativo 
grafico di riferimento sotto la categoria “Nd”. 
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Quote progressivamente meno significative sono assorbite dagli interventi 
su tratte stradali di ingresso in area urbana, su tratte stradali caratterizzate 
da promiscuità di traffico, sulle aree ove ricadono scuole, strutture com-
merciali o strutture sanitarie.  
 
Ulteriori campi di applicazione, anche se caratterizzati da incidenze molto 
ridotte, sono costituiti dalla scarsa visibilità o dalla cattiva percezione della 
strada, dalla scarsa illuminazione, dall’inadeguatezza della segnaletica stra-
dale, dalla mancata manutenzione del manto stradale.  
 
In sostanza si può affermare che gli interventi del Primo Programma si con-
centrano, in larghissima maggioranza, sui fattori di rischio infrastrutturali. 
 
 

5.2.1.5 OBIETTIVI E RISULTATI ATTESI 

Coerentemente a quanto precedentemente indicato, risultano più frequenti 
i progetti finalizzati alla risoluzione delle criticità delle intersezioni e delle 
movimentazioni al margine delle rotatorie (il 31% dei progetti), alla ridu-
zione e alla fluidificazione del traffico (il 21% dei progetti), alla calmiera-
zione della velocità di ingresso in area urbana (il 18% dei progetti). 
 
Ampia diffusione assumono anche i progetti rivolti alla salvaguardia degli 
utenti deboli (il 16% dei progetti), alla messa in sicurezza dei percorsi ci-
clo-pedonali (il 14% dei progetti), alla gerarchizzazione e alla messa in si-
curezza delle infrastrutture (il 14% dei progetti), al potenziamento della se-
gnaletica e dell’illuminazione stradale (l’11% dei progetti). 
 
Un’altra area, altrettanto significativa, mira invece al rafforzamento com-
plessivo della cultura della sicurezza stradale, sia in termini di governo del-
la sicurezza, attraverso un’elevazione della capacità di analisi, di monito-
raggio e di prevenzione dell’incidentalità (il 18% dei progetti), sia in termi-
ni di informazione e dissuasione dei comportamenti a rischio (il 14% dei 
progetti), sia in termini di educazione alla sicurezza stradale (un altro 14% 
dei progetti). 
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Fig. 5.7 

Primo Programma Annuale di Attuazione
OBIETTIVI E RISULTATI ATTESI
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 

5.2.1.6 SETTORI E TIPOLOGIE DI INTERVENTO 

Premettendo che ciascun progetto può contemplare contemporaneamente 
più settori di intervento, la composizione dei progetti è la seguente:  

- il 75% dei progetti (270 progetti) propone interventi di natura infra-
strutturale; 

- il 29% (103 progetti) propone interventi finalizzati al rafforzamento 
della cultura della sicurezza stradale; 

- un’area più ristretta di progetti, pari al 16% (56 progetti), propone an-
che interventi di natura tecnologica. 

 
A livello regionale risulta che gli interventi infrastrutturali incidono:  
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- per oltre l’80% sul totale dei progetti, nella provincia di Trento (100%), 
in Emilia Romagna (89%), in Umbria (83%) e nelle Marche (80%);  

- tra il 70%e l’80%, in Lombardia (78%), nel Lazio (77%), in Toscana 
(76%) e in Puglia (76%),  

- tra il 60% e il 70%, in Campania (67%) e in Liguria (63%);  

- tra il 60% ed il 50%, in Calabria (55%) e nel Friuli-Venezia Giulia 
(50%). 

 

Assodata la generale e più ampia ricorrenza degli interventi di natura infra-
strutturale, gli altri settori prevalenti di intervento sono i seguenti: 

- gli interventi finalizzati al rafforzamento della cultura della sicurezza 
stradale risultano più diffusi nei progetti della Liguria (38%), 
dell’Umbria (33%), della Campania (26%), della Toscana (24%) e della 
Calabria (20%); 

- gli interventi tecnologici sono previsti in oltre la metà dei progetti 
dell’Emilia Romagna (nel 58% dei progetti), nella metà dei progetti 
dell’Umbria e del Friuli-Venezia Giulia e risultano comunque numerosi 
nei progetti della Toscana, della Lombardia e della Calabria (dove figu-
rano in circa il 30% dei progetti). 

 
 

Fig. 5.8 

Primo Programma Annuale di Attuazione
SETTORI DI INTERVENTO PER REGIONE
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N.B. I progetti possono comprendere più di un settore di intervento per cui la somma del-
le percentuali può essere superiore al 100% 



MINISTERO DEI TRASPORTI  CNEL 
CONSULTA NAZIONALE SULLA SICUREZZA STRADALE. SEGRETERIA TECNICA 

 
 
Pag. 218 

 
Nell’ambito dei suddetti settori, le tipologie di intervento più ricorrenti ri-
guardano: “messa in sicurezza di zone urbane a massimo rischio” (39% dei 
progetti); “moderazione del traffico e riqualificazione di strade e piazze” 
(35% dei progetti); “messa in sicurezza di strade extraurbane a massimo ri-
schio” (31% dei progetti).  
 
Con un ordine di incidenza dimezzato rispetto alle tipologie sopra elenca-
te, seguono gli interventi inerenti “informazione, sensibilizzazione, educa-
zione” (16% dei progetti) e costituzione / rafforzamento di “centri di piani-
ficazione, programmazione, monitoraggio” (15% dei progetti).  
Quote ancora più contenute sono proprie degli interventi mirati al raffor-
zamento degli “uffici di polizia locale dedicati alla sicurezza stradale” 
(10% dei progetti) e quelli rivolti alla “messa in sicurezza dei tragitti casa-
lavoro” (7% dei progetti). 
 

Fig. 5.9 
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Rispetto alle diverse categorie di intervento,72 scarsa diffusione registrano 
invece gli interventi volti alla definizione di “piani e/o programmi integrati” 
(5% dei progetti), alla “manutenzione programmata della rete extraurbana” 
                                            
72 Le categorie tipologiche a cui si fa riferimento sono quelle individuate dal Piano Nazio-
nale della Sicurezza Stradale e riportate nei questionari posti alla base della rilevazione ai 
fini della classificazione più omogenea dei diversi progetti di intervento. 
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(5% dei progetti), alla definizione di “programmi integrati” (4% dei progetti), 
alla definizione di “intese, convenzioni tipo ed accordi” (1% dei progetti). 
 

5.2.1.7 AZIONI SPECIFICHE 

Come si è visto in precedenza, in larga maggioranza i progetti prevedono 
interventi di natura infrastrutturale, con azioni specifiche che molto fre-
quentemente interessano l’adeguamento delle intersezioni, con inserimen-
to o razionalizzazione di rotatorie e di elementi spartitraffico. Azioni di mi-
glioramento delle caratteristiche infrastrutturali sono previste nel 42% dei 
progetti esaminati. Nell’ambito degli interventi infrastrutturali sono abba-
stanza diffuse anche le misure di ristrutturazione ed adeguamento del trac-
ciato delle infrastrutture (previste nel 18% dei progetti) e quelle di messa in 
sicurezza dei percorsi e degli attraversamenti pedonali e ciclabili (nel 20% 
dei progetti). 
 

Fig. 5.10 
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Intersezioni, Rotatorie, spartitraffico

 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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Al fine del rafforzamento delle capacità di governo della sicurezza strada-
le, vengono invece delineate con maggiore frequenza quelle azioni volte a 
favorire lo sviluppo di capacità di analisi più avanzate con la costituzione 
di centri di monitoraggio (previste nel 18% dei progetti) o altre azioni come 
l’implementazione dei sistemi informativi, la costruzione di basi di dati, la 
realizzazione di catasti stradali (previste complessivamente in un 10% dei 
progetti). 
 
Per il rafforzamento della “cultura della sicurezza stradale” le azioni più 
ricorrenti riguardano iniziative di informazione e sensibilizzazione (previste 
nel 18% dei progetti) nonché interventi di educazione alla sicurezza strada-
le nelle scuole (previste nel 13% dei progetti).  
 
Ulteriori azioni di contrasto all’incidentalità vengono individuate 
nell’adeguamento della segnaletica orizzontale e verticale e nella colloca-
zione di messaggi e pittogrammi lungo il percorso (previste nel 9% dei 
progetti); nella sistemazione di impianti semaforici e di rilevatori elettronici 
della velocità (prevista nel 9% dei progetti); nella regolamentazione del 
traffico con zone a 30 km/h (prevista nell’8% dei progetti); nell’uso di bar-
riere di sicurezza e di attenuatori d’urto (in un altro 8% dei progetti).  
 
 

5.2.1.8 COLLEGAMENTO A PIANI E PROGRAMMI 

Generalmente esiguo risulta l’ambito dei collegamenti e dei riferimenti dei 
progetti con il quadro pianificatorio e programmatorio, sia di carattere terri-
toriale (Piani regolatori generali, Piani Provinciali, Piani territoriali di coor-
dinamento, etc.) sia di carattere settoriale (Piani della mobilità, Piani di Si-
curezza Stradale, Piani della viabilità, Piani del traffico, etc.). 
 
I riferimenti più ricorrenti risultano al Piano Generale del Traffico Urbano 
(PGTU) (a cui si ricollega il 15% dei progetti analizzati) oppure a progetti 
ed iniziative specifiche generalmente circoscritte nel tempo e nello spazio 
(il 12% dei progetti). 73 
 
Qualche riferimento, seppur minimo, risulta ancora al Piano Triennale del-
le Opere Pubbliche (nel 4% dei progetti), al Piano Regolatore Generale (nel 
3% dei progetti), al Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (nel 2% dei 
progetti), al Piano Territoriale di Coordinamento (nel 2% dei progetti). 

                                            
73 Particolarmente ampia, pari al 75%, risulta per tale ambito di approfondimento la quota 
di progetti per i quali non sono state indicazioni. 
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Fig. 5.11 

Primo Programma Annuale di Attuazione
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 

5.2.1.9 SPESA COMPLESSIVA, SPESA MEDIA PER PROGETTO E QUOTE DI 
COFINANZIAMENTO 

I 359 progetti esaminati generano una spesa complessiva di 217,5 milioni 
di Euro, di cui la massima parte si determina in Lombardia (52,8 milioni di 
Euro), nel Lazio (43,4 milioni di Euro) e in Emilia Romagna (32,9 milioni di 
Euro). Quote intermedie sono espresse dalla Toscana (20,2 milioni di Euro), 
dalla Puglia (16,8 milioni di Euro), dalla Campania (16,2 milioni di Euro) e 
dalle Marche (11,7 milioni di Euro). Quote progressivamente inferiori si re-
gistrano in Calabria (8,5 milioni di Euro), in Liguria (6,9 milioni di Euro), in 
Umbria (4,0 milioni di Euro), in provincia di Trento (2,8 milioni di Euro) e 
nel Friuli-Venezia Giulia (1,1 milioni di Euro).  
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Fig. 5.12 

Primo Programma Annuale di Attuazione
SPESA COMPLESSIVA DEI PROGETTI AMMESSI A FINANZIAMENTO
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
Tab. 5.2 

PRIMO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 
SPESA COMPLESSIVA DEI PROGETTI AMMESSI A FINANZIAMENTO 

 
Costo complessivo

Migliaia di Euro % Costo medio unitario 
Migliaia di Euro 

Lombardia 52.830 24,3% 494 
Lazio 43.450 20,0% 1.114 
Emilia Romagna 32.959 15,2% 1.735 
Toscana 20.243 9,3% 450 
Puglia 16.825 7,7% 343 
Campania 16.175 7,4% 599 
Marche 11.741 5,4% 391 
Calabria 8.515 3,9% 426 
Liguria 6.875 3,2% 859 
Umbria 4.020 1,8% 670 
Provincia di Trento 2.800 1,3% 933 
Friuli Venezia Giulia 1.067 0,5% 178 
TOTALE 217.500 100,0% 606 

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
Il costo medio dei progetti è di 605.851 Euro, ma il dato presenta una forte 
variazione territoriale. 
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Di gran lunga più elevato, rispettivamente quasi 3 volte e 2 volte il valore 
medio, risulta infatti il costo unitario dei progetti attivati dall’Emilia Roma-
gna (1,7 milioni di Euro) e dal Lazio (1,1 milioni di Euro). Vicino al milione 
di Euro si attesta anche il costo medio dei progetti della Provincia di Trento 
(934 mila Euro) e della Liguria (859 mila Euro).  
 
Costi intermedi risultano, invece, per i progetti dell’Umbria (670 mila Euro) 
e della Campania (599 mila Euro). 
 
Costi medi progressivamente più contenuti risultano nelle altre regioni: in 
Lombardia (494 mila Euro), in Calabria (426 mila Euro), nelle Marche (391 
mila Euro), in Puglia (343 mila Euro), fino al valore minimo presente nei 
progetti del Friuli Venezia Giulia (178 mila Euro). 
 
 

Fig. 5.13 

Primo Programma Annuale di Attuazione
COSTO MEDIO DEI PROGETTI
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 
Questi progetti sono risultati assegnatari di finanziamenti statali per un to-
tale di 89,8 milioni di Euro, pari al 41% del costo complessivo degli inter-
venti, rimanendo a carico del proponente il restante 59%.74 
 
 

                                            
74 Nel panorama complessivo dei progetti esaminati per il Primo Programma di Attuazione 
risultano 14 progetti, di cui 5 in Umbria e 9 in Emilia Romagna, per i quali la quota a cari-
co del proponente viene sgravata ulteriormente da contributi provenienti da accordi asso-
ciativi o di partenariato pubblico-privato. 
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Fig. 5.14 

Primo Programma Annuale di Attuazione
FINANZIAMENTI STATALI
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Tab. 5.3 

PRIMO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE - COFINANZIAMENTO DEI PROGETTI 
(valori in migliaia di Euro) 

 
Cofinanziamento 

complessivo
Quota su Costo 

complessivo
Numero
Progetti

Cofinanziamento  
medio 

Lombardia 23.717 44,9% 107 222
Emilia Romagna 12.851 39,0% 19 676
Campania 11.407 70,5% 27 422
Lazio 10.172 23,4% 39 261
Puglia 8.412 50,0% 49 172
Toscana 7.806 38,6% 45 173
Calabria 4.617 54,2% 20 231
Marche 3.845 32,7% 30 128
Liguria 3.405 49,5% 8 426
Umbria 1.909 47,5% 6 318
Provincia di Trento 1.200 42,9% 3 400
Friuli Venezia Giulia 435 40,7% 6 72
 89.775 41,3% 359 250

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 

La quota media dei finanziamenti statali (del PNSS) attribuita a Province e 
Comuni dalle Regioni presenta un’ampia variabilità. 
Risulta massima in Campania, dove i cofinanziamenti statali coprono il 
71% del costo complessivo degli interventi; rimane elevata in Puglia, Ligu-
ria, Umbria e Lombardia, dove le risorse finanziarie statali risultano 
nell’ordine del 45%-55% dei costi complessivi; si attesta sul valore medio 
in provincia di Trento, in Friuli-Venezia Giulia, in Emilia Romagna e in To-
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scana (tra il 43% ed il 39%); risulta più contenuta per le Marche (33%) ed il 
Lazio (23%). 
 
 

Fig. 5.15 

Primo Programma Annuale di Attuazione
QUOTA DI COFINANZIAMENTO / FINANZIAMENTO RICHIESTO
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 
 
 
In particolare, rispetto a tale quota e in riferimento alla quantità di progetti 
ammessi a finanziamento nelle diverse regioni, il cofinanziamento statale 
medio è stato pari a di 250 mila euro per progetto, con una variazione 
compresa tra i 676 mila Euro in Emilia Romagna (dove, tuttavia, la quota di 
cofinanziamento è abbastanza contenuta e si attesta sul 39%, valore infe-
riore alla media) e 72 mila Euro nel Friuli-Venezia Giulia (dove la quota di 
cofinanziamento è pari al 41%).  
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Fig. 5.16 

Primo Programma Annuale di Attuazione
QUOTA DI COFINANZIAMENTO PER PROGETTO
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.2.2 SECONDO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE, AMBITO 
REGIONALE 

5.2.2.1 PROVINCE E COMUNI 

Nell’ambito del Secondo Programma di Attuazione del Piano Nazionale 
della Sicurezza Stradale sono stati analizzati 247 interventi ammessi a fi-
nanziamento relativi a 7 regioni: Piemonte (44), Emilia Romagna (16), To-
scana (58), Friuli-Venezia Giulia (26), Campania (34), Liguria (11), Marche 
(58).75 
 
Nel complesso, rispetto al Primo Programma, la composizione dei progetti 
é sostanzialmente simile, con un lieve accrescimento del numero di Am-
ministrazioni comunali, pari al 74% (l’8% in più del Primo Programma), ri-
spetto a quelle provinciali che interessano il restante 26%. 
 

Fig. 5.17 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
SOGGETTO CAPOFILA

COMUNE; 74%

PROVINCIA; 26%

 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
In particolare, per i progetti analizzati nell’ambito del Secondo Programma, 
risulta più ampia la sfera di progetti presentati da Amministrazioni comuna-
li soprattutto in Campania (il 91% dei progetti) e nel Friuli Venezia Giulia 
(l’85% dei progetti), ma rimane comunque estesa in tutte le altre regioni 
(dal 70% a salire), con l’eccezione della Liguria, dove risulta che l’82% dei 
progetti è promosso da Amministrazioni provinciali. 
 

                                            
75 Come già precisato in precedenza, per quelle regioni che li hanno messi a disposizione, 
sono stati analizzati i documenti descrittivi degli interventi presentati in sede di partecipa-
zione al bando, che hanno consentito una lettura dettagliata dei progetti specifici. In luogo 
dei documenti descrittivi, alcune regioni hanno invece trasmesso tabulati sintetici conte-
nenti generalmente la tipologia e l’ammontare delle risorse finanziarie degli interventi, che 
non hanno consentito di analizzare le problematiche di riferimento, la natura e le finalità, 
le azioni specifiche relative a ciascun intervento. 
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Fig. 5.18 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
SOGGETTO CAPOFILA PER REGIONE
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 

5.2.2.2 LA CONCERTAZIONE INTERISTITUZIONALE 

In generale, nei progetti esaminati, risultano ancora rari i processi di 
concertazione interistituzionale, limitati al 9% dei casi, mentre il 91% dei 
progetti risulta promosso da un solo soggetto pubblico (223 progetti). Solo 
8 progetti sono concertati da 2 enti e solo 16 da più soggetti.76 
 
L’Emilia Romagna, come nell’ambito del Primo Programma, resta la regio-
ne che fa registrare la quota più ampia di progetti promossi da due soggetti 
(il 19%) o da più soggetti pubblici (il 31%), affiancata dal Piemonte che, 
avendo sperimentato nell’ambito del Primo Programma un’ampia strategia 
di concertazione,77 presenta nel Secondo Programma il 5% dei progetti 
promosso da due soggetti e l’11% promosso da più soggetti pubblici. Quo-

                                            
76 In particolare, se si confrontano soltanto le regioni esaminate tanto nel Primo che nel 
Secondo Programma (Emilia Romagna, Toscana, Friuli Venezia Giulia, Campania, Liguria, 
Marche), la quota di progetti promossi da due o più soggetti pubblici si riduce dall’11% 
all’8%. 
77 Nell’ambito del Primo Programma di Attuazione, la Regione Piemonte ha operato, di-
versamente dalle altre regioni, nella costruzione concertata e condivisa del piano degli in-
terventi con modalità e procedure proprie e, pertanto, difficilmente confrontabili, rispetto 
ai parametri specifici assunti per la valutazione, con il quadro delle altre regioni. 
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te inferiori di progetti concertati tra più amministrazioni si registrano in To-
scana (8%), nelle Marche (5%) e nel Friuli-Venezia Giulia (4%). 
 
 

Fig. 5.19 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
 

Fig. 5.20 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
CONCERTAZIONE INTERISTITUZIONALE PER REGIONE
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 



MINISTERO DEI TRASPORTI  CNEL 
CONSULTA NAZIONALE SULLA SICUREZZA STRADALE. SEGRETERIA TECNICA 

 
 
Pag. 230 

5.2.2.3 IL PARTENARIATO PUBBLICO-PRIVATO 

Anche la definizione di forme di partenariato pubblico-privato o la sotto-
scrizione di accordi non onerosi rimangono generalmente poco diffuse. Le 
maggiori quote di progetti che prevedono queste forme di accordo si regi-
strano in Emilia Romagna (dove il 25% dei progetti si caratterizza per par-
tenariato pubblico-privato), in Piemonte (dove forme di partenariato pub-
blico-privato risultano nel 9% dei progetti ed accordi non onerosi nel 23% 
dei progetti), nel Friuli-Venezia Giulia (dove le predette quote risultano 
nell’ordine del 2% e dell’8%). 
 

Fig. 5.21 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 

5.2.2.4 PROBLEMATICHE DI RIFERIMENTO 

Rispetto all’ambito di intervento ed in ordine alle principali problematiche 
su cui i progetti sono chiamati ad intervenire, rimangono preponderanti, 
anche nel Secondo Programma di Attuazione, le condizioni di criticità in 
corrispondenza delle intersezioni (a cui si riferisce il 34% dei progetti), 
lungo i percorsi e gli attraversamenti pedonali e ciclabili (il 28% dei proget-
ti), sulle tratte stradali ad elevata percorrenza - regionali e provinciali - di at-
traversamento dei centri abitati (il 22% dei progetti).78 

                                            
78 Come già precisato in precedenza, per i diversi temi di lettura va segnalata generalmente 
una quota più o meno rilevante di progetti per i quali non sono state fornite indicazioni u-
tili ad esplicitare l’ambito di approfondimento specifico. Tale percentuale viene evidenzia-
ta nel relativo grafico di riferimento sotto la categoria “Nd”. 
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In ampia misura, si evidenziano anche i fattori di inadeguatezza delle infra-
strutture e di criticità della carreggiata (il 18% dei progetti), le condizioni di 
criticità dovute generalmente a commistione del traffico (il 17% dei proget-
ti), mentre una minore incidenza rispetto al Primo Programma assumono i 
fattori legati al mancato rispetto delle regole ed ai comportamenti di guida 
a rischio (mancata precedenza, passaggi con il rosso, elevata velocità) che 
(segnalati nel 13% dei progetti) passano dal secondo al sesto posto nella 
scala delle condizioni di rischio sulle quali intervenire. 
 
Meno frequenti sono gli interventi che operano sulle aree circostanti le 
scuole, le attività commerciali, le strutture sanitarie o industriali (il 9,3%dei 
progetti) e sulle tratte stradali di ingresso in area urbana (l’8,5% dei proget-
ti), quelli che riguardano condizioni di scarsa visibilità e cattiva percezione 
della strada (il 9,3% dei progetti) o condizioni di inadeguatezza della se-
gnaletica e dell’illuminazione stradale (l’8,9% dei progetti). 
 

Fig. 5.22 

Secondo Programma Annuale di Attuazione
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.2.2.5 OBIETTIVI E RISULTATI ATTESI 

In generale, in risposta alle suddette problematiche e condizioni di criticità, 
i progetti assumono i seguenti obiettivi.  
Al pari del Primo Programma, sono prevalenti anche nel Secondo obiettivi 
relativi alla risoluzione delle intersezioni e delle movimentazioni al margi-
ne delle rotatorie (41% dei progetti), alla riduzione e alla fluidificazione del 
traffico (23% dei progetti). Si rileva anche una più ampia diffusione degli 
interventi volti alla messa in sicurezza dei percorsi ciclo-pedonali (34% dei 
progetti). 
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
Meno frequenti sono, invece, gli obiettivi relativi alla calmierazione della 
velocità di ingresso in area urbana, alla salvaguardia degli utenti deboli, al-
la gerarchizzazione e alla messa in sicurezza delle infrastrutture (17% dei 
progetti). 
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Seguono, in graduatoria, ma con minor rappresentatività rispetto al Primo 
Programma, i progetti mirati ad elevare le capacità di analisi e di monito-
raggio dell’incidentalità (13%) e quelli volti in generale alla dissuasione dei 
comportamenti a rischio (12%). 
 
 

5.2.2.6 SETTORI E TIPOLOGIE DI INTERVENTO 

Nel complesso risulta una netta predominanza di interventi di natura infra-
strutturale, che risultano nell’84% dei progetti esaminati (208 progetti), con 
un 23% di progetti che propone interventi mirati al rafforzamento della cul-
tura della sicurezza stradale (56 progetti) ed un 18% di progetti che propo-
ne interventi di natura tecnologica (44 progetti). Gli stessi rapporti, 
nell’ambito del Primo Programma, registravano rispettivamente un 75% di 
interventi infrastrutturali, un 29% di interventi volti alla cultura della sicu-
rezza stradale, un 16% di interventi tecnologici.79  
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 N.B. I progetti possono comprendere più di un settore di intervento per cui la somma del-
le percentuali può essere superiore al 100% 

                                            
79 Lo stesso accrescimento nel numero degli interventi di natura infrastrutturale si legge se 
si confrontano in dettaglio soltanto le regioni che risultano esaminate tanto nel Primo che 
nel Secondo Programma (Emilia Romagna, Toscana, Friuli-Venezia Giulia, Campania, Li-
guria, Marche). In tal caso, dal Primo e dal Secondo Programma, gli interventi infrastruttu-
rali passano dal 75% all’85%, gli interventi per la cultura della sicurezza stradale dal 33% 
al 23%, quelli tecnologici dal 20% al 14%. 
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Si rafforza dunque la presenza di misure volte a costruire una nuova cul-
tura della sicurezza stradale. 
 
 
In generale, la quota di interventi infrastrutturali rimane alta in tutte le re-
gioni, con quote variabili tra il 100% (dell’Emilia Romagna e della Liguria, 
dove tutti i progetti prevedono al loro interno interventi di natura infrastrut-
turale) e l’82% (del Piemonte). Tale quota risulta sensibilmente più conte-
nuta solo nei progetti delle Marche che presentano una composizione più 
articolata, con il 69% di interventi infrastrutturali, il 19% di interventi legati 
alla cultura della sicurezza stradale ed il 21% di interventi di natura tecno-
logica. 
 
Gli interventi finalizzati al rafforzamento della cultura della sicurezza 
stradale risultano in assoluto più diffusi nei progetti dell’Emilia Romagna 
(dove l’88% dei progetti prevede interventi che rientrano in questa catego-
ria) ma sono presenti in misura più contenuta anche in tutte le altre regioni, 
dove incidono con quote variabili dal 30% (della Campania) al 9% della 
(Liguria). 
 
Gli interventi tecnologici risultano più diffusi nei progetti del Piemonte 
(nel 34% dei progetti), dell’Emilia-Romagna (nel 25% dei progetti) e delle 
Marche (nel 21% dei progetti). 
 

 

Rispetto al Primo Programma, nell’ambito dei suddetti settori, gli interventi 
legati alla “moderazione del traffico e riqualificazione di strade e piazze” 
(previsti nel 53% dei progetti) diventano prioritari rispetto a quelli riguar-
danti la “messa in sicurezza di zone urbane a massimo rischio” (nel 40% 
dei progetti) e la “messa in sicurezza di strade extraurbane a massimo ri-
schio” (nel 31% dei progetti).  
Con analoga rappresentatività rimangono le tipologie di intervento inerenti 
iniziative di “informazione, sensibilizzazione, educazione” (nel 15% dei 
progetti) e costituzione / rafforzamento di “centri di pianificazione, pro-
grammazione, monitoraggio” (nel 14% dei progetti). 
Una maggiore diffusione, rispetto al Primo Programma, si registra per gli 
“interventi integrati” (previsti nel 14% dei progetti), per la definizione di 
“piani e/o programmi integrati” (nell’11% dei progetti), per gli interventi di 
“manutenzione programmata della rete extraurbana” (nell’11% dei proget-
ti). 
Quote più esigue si registrano per gli interventi mirati al rafforzamento de-
gli “uffici di polizia locale dedicati alla sicurezza stradale” (nel 9% dei 
progetti), quelli rivolti alla “messa in sicurezza dei tragitti casa-lavoro” (nel 
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4% dei progetti) e alla definizione di “intese, convenzioni tipo ed accordi” 
(nell’1% dei progetti).80 
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 

5.2.2.7 AZIONI SPECIFICHE 

L’adeguamento delle intersezioni, con l’inserimento o la razionalizzazione 
di rotatorie e di elementi spartitraffico riguarda il 48% dei progetti esamina-
ti nell’ambito del Secondo Programma di Attuazione (ciò significa che au-
menta la polarizzazione dei progetti su questo tipo di interventi che nel 
Primo Programma erano presenti nel 42% dei progetti).  
 
Più diffuse rispetto al Primo Programma risultano anche le azioni volte alla 
messa in sicurezza dei percorsi pedonali (il 32% dei progetti) e delle piste 
ciclabili (il 17% dei progetti). Mentre, come già evidenziato nell’ambito del 
Primo Programma, sono abbastanza diffusi gli interventi di adeguamento e 
razionalizzazione del tracciato delle infrastrutture (il 22% dei progetti). 
Con maggior rappresentatività risultano, inoltre, gli interventi di sistema-
zione di impianti semaforici e rilevatori di velocità (il 15% degli interventi), 
quelli volti alla moderazione e alla regolamentazione del traffico con zone 
                                            
80 Le categorie tipologiche a cui si fa riferimento sono quelle individuate dal Piano Nazio-
nale della Sicurezza Stradale e riportate nei questionari posti alla base della rilevazione ai 
fini della classificazione più omogenea dei diversi progetti di intervento. 
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a 30 km/h (il 14% dei progetti), quelli di adeguamento della segnaletica o-
rizzontale e verticale (il 13% dei progetti). 
Analogamente diffusi rimangono anche i progetti che mirano a costruire 
capacità di analisi e di governo più avanzate, con la costituzione di centri 
di monitoraggio (il 15% dei progetti). 
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 

5.2.2.8 COLLEGAMENTO A PIANI E PROGRAMMI 

Nel Secondo Programma risulta generalmente più diffuso, rispetto al Primo 
Programma di Attuazione, il collegamento dei progetti al quadro della pia-
nificazione e della programmazione, tuttavia lo scarto sta più nella nume-
rosità dei collegamenti che nella qualità degli stessi. 
Restano infatti generalmente esigui anche se più articolati, i collegamenti 
agli strumenti e ai piani territoriali (Piani regolatori generali, Piani Provin-
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ciali, Piani territoriali di coordinamento, etc.) e settoriali (Piani della mobili-
tà, Piani di Sicurezza Stradale, Piani di viabilità, Piani del traffico, etc.). 
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
I riferimenti più ricorrenti rimangono quelli al Piano Generale del Traffico 
Urbano (PGTU) (a cui si ricollega il 48% dei progetti) e quelli a progetti ed 
iniziative specifiche (il 39% dei progetti).  
 
Crescono in minima parte i riferimenti al Piano Regolatore Generale (12% 
dei progetti), al Piano Provinciale della Sicurezza Stradale (7% dei proget-
ti), al Piano Urbano della Mobilità (6% dei Progetti), al Piano Territoriale di 
Coordinamento (5% dei progetti), al Piano delle Opere Pubbliche (5% dei 
progetti), al Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (4% dei progetti). 
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5.2.2.9 SPESA COMPLESSIVA, SPESA MEDIA PER PROGETTO E QUOTE DI 
COFINANZIAMENTO 

I 247 progetti analizzati nell’ambito del Secondo Programma di Attuazione 
generano una spesa complessiva di 150,4 milioni di Euro.  
 
La spesa più alta si registra in Emilia-Romagna (45,9 milioni di Euro), con 
quote decrescenti in Toscana (32,2 milioni di Euro), Piemonte (22,0 milioni 
di Euro), Campania (19,9 milioni di Euro), Marche (17,7 milioni di Euro), 
Friuli-Venezia Giulia (7,9 milioni di Euro), Liguria (4,7 milioni di Euro). 
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 
Il costo medio dei progetti è di 613.739 Euro.  
 
A differenza del Primo Programma, dove si verificava una forte disparità a 
livello regionale, nell’ambito dei progetti del Secondo Programma, si rileva 
invece un forte scarto della spesa relativa ai progetti dell’Emilia-Romagna, 
per cui si registra un costo medio unitario di 2,9 milioni di Euro, e la so-
stanziale omogeneità della spesa relativa ai progetti delle altre Regioni, per 
le quali si registra una variabilità minima del costo medio dei progetti, tra 
586 mila (della Campania) e 304 mila Euro (del Friuli-Venezia Giulia). 
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Fig. 5.29 
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 

Tab. 5.4 

SECONDO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 
SPESA COMPLESSIVA DEI PROGETTI AMMESSI A FINANZIAMENTO 

 
Costo complessivo

Migliaia di Euro % Costo medio unitario 
Migliaia di Euro 

Emilia Romagna 45.901 30,5% 2.869
Toscana 32.230 21,4% 556
Piemonte 21.993 14,6% 524
Campania 19.934 13,3% 586
Marche 17.719 11,8% 305
Friuli Venezia Giulia 7.917 5,3% 304
Liguria 4.672 3,1% 425
TOTALE 150.366 100,0% 614

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
Per tali progetti risultano assegnati finanziamenti statali per un totale di 
69,1 milioni di Euro, pari al 46% del costo complessivo degli interventi, 
rimanendo a carico del proponente il restante 54%,81 ciò significa che nel 
tempo la quota di cofinanziamento è aumentata di circa 5 punti percentua-
li. 

 

                                            
81 Nel panorama complessivo dei progetti esaminati per il Secondo Programma di Attua-
zione risultano 10 progetti, di cui 3 in Piemonte e 7 in Emilia-Romagna, per i quali la quo-
ta a carico del proponente viene sgravata ulteriormente da contributi provenienti da ac-
cordi associativi o di partenariato pubblico-privato. 
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Fig. 5.30 
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 

Tab. 5.5 

SECONDO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE - COFINANZIAMENTO DEI PROGETTI 
(valori in migliaia di Euro) 

 
Cofinanziamento 

complessivo
Quota su Costo 

complessivo
Numero
Progetti

Cofinanziamento  
medio 

Emilia Romagna 45.901 38% 16 1.104
Toscana 32.230 45% 58 251
Piemonte 21.993 48% 44 253
Campania 19.934 67% 34 391
Marche 17.719 39% 58 118
Friuli Venezia Giulia 7.917 47% 26 142
Liguria 4.672 50% 11 214
 150.366 46% 247 282

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
Tale quota assume ampia variabilità nelle diverse regioni.  
 
Risulta più elevata in Campania, dove i cofinanziamenti statali coprono il 
67% dei finanziamenti richiesti.  
Oscilla tra il 50% e il 45% dei finanziamenti richiesti in Liguria (50%), 
Piemonte (48%), Friuli-Venezia Giulia (47%), Toscana (45%).  
E’ lievemente più bassa nella Marche (39%) e in Emilia-Romagna (38%). 
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Fig. 5.31 
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 

 
 
In particolare, rispetto alla numerosità dei progetti presentati ed ammessi a 
finanziamento nelle diverse regioni, risulta un cofinanziamento statale 
medio di 282 mila euro a progetto, variabile da un massimo di 1,1 milioni 
di Euro per i progetti dell’Emilia-Romagna fino ad un minimo di 214 mila 
Euro peri progetti della Liguria.  
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.3 FATTORI DI VALUTAZIONE 

5.3.1 INQUADRAMENTO  

Come indicato nel precedente paragrafo 5.1.3, “Benchmark e criteri di va-
lutazione”,  vengono qui esaminate alcune caratteristiche rilevanti delle 
proposte progettuali al fine di individuare la quota di iniziative più coerenti 
– almeno in termini progettuali – con le indicazioni del Piano Nazionale 
della Sicurezza Stradale. In particolare vengono individuati i progetti: 

A) sviluppati in sede di concertazione interistituzionale o basati su rapporti 
partenariali tra pubblico e privato; 

B) che comprendono analisi della sicurezza stradale fondate su una ampia 
base conoscitiva e su analisi e approfondimenti specifici; 

C) che comprendono azioni dedicate a migliorare la capacità di governo 
attraverso la formazione di tecnici e decisori, la realizzazione di struttu-
re tecniche (uffici sicurezza stradale, centri di monitoraggio, uffici di po-
lizia locale dedicati esclusivamente al miglioramento della sicurezza 
stradale, sedi consultive, etc.); 

D) che sono costituiti o che comprendono anche, alcuni tipi di interventi 
qui considerati come innovativi e in linea con le priorità indicate dal Pi-
ano Nazionale della Sicurezza Stradale (messa in sicurezza dei tragitti 
casa-lavoro, definizione ed attuazione di manutenzione programmata 
della rete stradale, sviluppo del TPL per migliorare la sicurezza stradale, 
moderazione del traffico e creazione di zone a 30 Km/h, sviluppo di 
percorsi pedonali protetti, incentivazione alla mobilità su bicicletta e 
creazione di piste ciclabili per gli spostamenti quotidiani); 

E) sviluppati fino a livello esecutivo o, se non riguardanti opere, al livello 
di piena operatività (il che implica una immediata fattibilità degli inter-
venti). 

 
 
Le azioni e le condizioni sopra indicate individuano alcuni “fattori di inno-
vazione e sviluppo” e cioè alcuni caratteri progettuali che da un lato ap-
paiono coerenti con gli indirizzi e le priorità del Piano Nazionale della Si-
curezza Stradale e dall’altro evidenziano un processo di sviluppo e innova-
zione indispensabile per rendere sistematico, per accelerare e per rendere 
più efficace il processo di miglioramento della sicurezza stradale nel nostro 
Paese.  
 
Gli indici sono costruiti in modo tale che nel caso, del tutto astratto e non 
necessariamente auspicabile, in cui tutti i progetti presentassero in modo 
completo tutti i “fattori di innovazione e sviluppo” l’indice assumerebbe un 
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valore pari a 100. Al contrario, l’assenza di qualunque fattore di innova-
zione sviluppo in tutti i progetti determinerebbe un indice pari a 0. 
 
 
Infine, si precisa che sui fattori e sulle caratteristiche progettuali non è stata 
effettuata alcuna verifica di merito, ma ci si è limitati a registrare quanto 
indicato nelle schede descrittive dei progetti. Eventuali verifiche di merito 
sono rimandate all’azione di monitoraggio delle misure realizzate e dei ri-
sultati conseguiti. Si precisa altresì che il monitoraggio di merito: 
- allo stato attuale sarebbe possibile per un numero limitato di progetti, 

quelli completati del primo programma, e per nessuno dei progetti del 
secondo programma; 

- presuppone l’operatività una struttura nazionale di monitoraggio al 
momento in corso di costituzione.  

 
Fatte queste premesse possiamo avanzare alcune prime e parziali ipotesi in-
terpretative del sistema dei progetti attuato dal primo e dal secondo pro-
gramma.  
 
 
 
5.3.2 IL PRIMO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 

Per quanto riguarda gli aspetti connessi alla concertazione interistituziona-
le, al partenariato pubblico privato e alla definizione di interventi integra-
ti si nota che mediamente solo il 4,3% delle proposte presenta tali caratte-
ristiche, con una quota leggermente più bassa (3,2%) di progetti costituiti 
da (o che comprendono) interventi integrati, intese, accordi, piani e pro-
grammi e una quota leggermente più elevata (5,2%) di interventi definiti e 
attuati attraverso la concertazione interistituzionale. 
 
La quota di progetti che comprende un’analisi approfondita della sicurez-
za stradale, utilizzando anche basi statistiche e analisi specifiche è decisa-
mente più elevata, il 18,7%, ma occorre ricordare che il primo programma 
richiedeva espressamente di corredare le proposte con una dettagliata ana-
lisi di sicurezza stradale che individuasse i fattori di rischio e motivasse le 
scelte di progetto. Laddove si tenga conto di questo obbligo generale, la 
quota del 18,7% potrebbe apparire decisamente esigua poiché implica che 
il restante 81,3% dei progetti si fonda su sistemi di conoscenza 
dell’incidentalità molto esili. Si precisa altresì che la rimanente quota di 
progetti comprendeva comunque una analisi di sicurezza stradale ma, ap-
punto, su dati compresi in un arco temporale limitato e senza approfondi-
menti o elaborazioni specifiche.  
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I progetti che compredono azioni mirate a rafforzare le capacità di gover-
no della sicurezza stradale costituiscono complessivamente il 9,5% del to-
tale. In particolare, una quota più elevata di proposte comprende misure 
per il rafforzamento delle strutture tecniche (12,5%), la formazione di Si-
stemi Informativi Territoriali (per la georeferenziazione degli incidenti, del-
le vittime degli interventi sulla rete, etc.), la costruzione del catasto delle 
strade, lo sviluppo di strumenti di monitoraggio (10,4%), la realizzazione di 
supporti tecnici all’azione di governo della sicurezza stradale (9,4%), men-
tre molto poche sono le proposte che comprendono la creazione di centri 
di monitoraggio (6,7%) o la creazione e il rafforzamento delle consulte lo-
cali per la sicurezza stradale (2,8%). 
 
Le azioni innovative (secondo la parziale definizione indicata nel prece-
dente paragrafo 5.1.3) costituiscono il 7,1% delle misure complessivamen-
te previste dai progetti del primo programma con una maggiore presenza di 
misure dedicate allo sviluppo e alla messa in sicurezza dei percorsi pedo-
nali (14,2%), alla moderazione del traffico (presenti nell’8,4% dei progetti) 
e alla messa in sicurezza dei percorsi casa-lavoro (6,7%). Una più esigua 
presenza caratterizza l’incentivazione e la messa in sicurezza della mobilità 
su bicicletta e lo sviluppo di piste ciclabili (5,8%), la definizione di piani 
per la manutenzione programmata della rete stradale (5,3%) e misure per 
finalizzare il TPL al miglioramento della sicurezza stradale (2,2%). 
 
Infine, solo il 4,5% dei progetti è stato sviluppato fino a raggiungere il livel-
lo della progettazione esecutiva o, laddove non si tratti di opere, della pro-
gettazione operativa.  
 
 
Il risultato complessivo è una presenza di fattori innovativi e di sviluppo 
limitata all’8,7% dei progetti attivati dal primo programma di attuazione, 
risultato che mostra con chiarezza l’ampiezza del percorso che deve essere 
ancora realizzato per arrivare ad un sistema di interventi a favore della si-
curezza stradale pienamente in linea con gli indirizzi del terzo programma 
europeo di sicurezza stradale elaborato dalla Commissione europea, con le 
priorità e gli obiettivi del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e, so-
prattutto, con livelli di efficacia tali da consentire una rilevante accelera-
zione del processo di miglioramento della sicurezza stradale.  
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Fig. 5.33 

PRIMO PROGRAMMA. 
FATTORI DI VALUTAZIONE DEGLI INTERVENTI
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D3) TPL per la sicurezza stradale

C5) Consulte

A3) Intese e piani integrati

A2) Interventi integrati

E1) Progettazione esecutiva 

D2) Manutenzione programmata

A1) Concertazione, partenariato

D6) Incentii bici e piste ciclabili

C4) Centri monitoraggio

D1) Tragitti casa-lavoro

D4) Moderazione del traffico

C1) Strutture e strumenti

C3) Formazione, SIT, monitoraggio e consulte

C2) Rafforzamento strutture tecniche

D5) Percorsi pedonali

B1) Analisi di sicurezza stradale

A) Concertazione, partenariato, pianificazione

B) Analisi di sicurezza stradale

C) Rafforzamento capacità di governo

D) Interventi innovativi

E) Fattibilità / tempestività

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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Tab. 5.6 

PRIMO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 
FATTORI DI INNOVAZIONE E SVILUPPO 

Regioni che hanno fornito una documentazione completa  12 
Progetti esaminati nel complesso  359 
   
A) Concertazione, partenariato, pianificazione  4,3% 
A1) Concertazione, partenariato, accordi  5,7% 
A2) Interventi integrati  3,6% 
A3) Intese, accordi, piani integrati  3,2% 
   
B) Analisi di sicurezza stradale  18,7% 
B1) Analisi di sicurezza stradale  18,7% 
   
C) Rafforzamento capacità di governo  9,5% 
C1) Strutture e strumenti a supporto del governo  9,4% 
C2) Rafforzamento strutture tecniche  12,5% 
C3) Formazione, SIT, catasto strade, monitoraggio e consulte  10,4% 
C4) Creazione/rafforzamento centri monitoraggio  6,7% 
C5) Creazione/rafforzamento consulte  2,8% 
   
D) Interventi innovativi  7,1% 
D1) Messa in sicurezza tragitti casa-lavoro  6,7% 
D2) Piani di manutenzione programmata  5,3% 
D3) Sostegno del TPL per la sicurezza stradale  2,2% 
D4) Moderazione del traffico  8,4% 
D5) Sviluppo e messa in sic. percorsi pedonali  14,2% 
D6) Incentivazione uso bici e piste ciclabili  5,8% 
   
E) Fattibilità / tempestività  4,5% 
E1) Progettazione esecutiva / operativa  4,5% 
   
INDICE GENERALE  8,7% 
   
Numero di Amministrazioni   
   
Numero di Amministrazioni con:   
Strutture tecniche dedicate alla sicurezza stradale 58 16,2% 
Centri di monitoraggio sulla sicurezza stradale 22 6,1% 
Consulte locali sulla sicurezza stradale 3 0,8% 

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.3.3 IL SECONDO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 

I progetti attivati dal secondo programma di attuazione del PNSS mostrano 
una quota e una configurazione dei fattori di innovazione e sviluppo simile 
a quella dei progetti del primo programma, a meno di una sensibile crescita 
della quota di azioni “innovative”, dei progetti che comprendono la crea-
zione di centri di monitoraggio, degli interventi integrati e dei progetti fon-
dati sulla concertazione e sulle intese. È altresì da segnalare un minore im-
pegno sul versante della creazione/rafforzamento di strutture tecniche, del-
la formazione di tecnici e decisori, della costituzione di consulte e, soprat-
tutto, dell’analisi della incidentalità e dei fattori di rischio. 
 
Più in dettaglio, nei progetti del secondo programma di attuazione i fattori 
di concertazione interistituzionale, partenariato pubblico-privato e inte-
grazione di interventi e strumenti di pianificazione/programmazione inci-
dono mediamente per l’8,9%, con una quota leggermente più bassa (6,1%) 
di intese, accordi e pianificazione integrata (come accadeva per gli inter-
venti del primo programma) e una quota leggermente più elevata di inter-
venti integrati (14,2%) e di interventi basati sulla concertazione o sul parte-
nariato (9,1%). 
 
La quota di progetti che comprende un’analisi approfondita della sicurez-
za stradale, utilizzando anche basi statistiche e analisi specifiche si riduce 
al 6,1%. Se si tiene conto che negli interventi di primo programma questo 
fattore pesava per il 18,7% e che tale quota può essere considerata bassa in 
relazione agli obblighi definiti dal primo e dal secondo programma appare 
evidente che l’evoluzione di questo fattore costituisce un punto critico. 
Dall’altro lato occorre notare che spesso si ha la sensazione che l’analisi 
dei fattori di rischio non sia percepita come l’elemento su cui fondare le 
proposte di messa in sicurezza, ma come un obbligo burocratico di scarsa 
utilità. 
 
I fattori connessi al rafforzamento della capacità di governo della sicurez-
za stradale sono presenti mediamente nel 7,7% delle proposte progettuali. 
Al di sopra della media si collocano i fattori relativi alla creazio-
ne/rafforzamento di centri di monitoraggio (13,0%) e al rafforzamento delle 
strutture tecniche (11,3%). Al di sotto della media i fattori relativi alla for-
mazione di tecnici e decisori, alla creazione del SIT, del catasto stradale, di 
strumenti di monitoraggio (7,0%), quelli relativi alla creazione di strumenti 
di supporto per l’azione di governo della sicurezza stradale (6,5%). Deci-
samente marginale è la presenza di azioni mirate a creare Consulte locali 
per la sicurezza stradale (1,6%).  
 
Le misure innovative incidono mediamente per il 14,2% delle misure 
complessivamente previste dai progetti del secondo programma, con una 
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quota relativamente elevata per gli interventi di promozione e messa in si-
curezza della mobilità pedonale (32,4%), di promozione e messa in sicu-
rezza della mobilità ciclistica (17,0%), di moderazione del traffico (14,2%) 
e piani di manutenzione programmata (11,3%). Quote più contenute ri-
guardano le misure per la finalizzazione dei servizi di TPL a obiettivi di si-
curezza stradale (6,1%) e per la messa in sicurezza dei percorsi casa-lavoro 
(4,5%). 
 
Solo il 4,9% dei progetti è stato sviluppato fino a raggiungere il livello della 
progettazione esecutiva o, laddove non si tratti di opere, della progettazio-
ne operativa.  
 
 
Il risultato complessivo è una presenza di fattori innovativi e di sviluppo 
che non supera l’8,9% che implica: 
− una crescita complessiva dei fattori di innovazione e sviluppo, come 

peraltro doveva accadere; 
− un livello di crescita estremamente basso (+2,6%). 
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Fig. 5.34 

SECONDO PROGRAMMA
FATTORI DI VALUTAZIONE  DEGLI INTERVENTI
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B1) Analisi di sicurezza stradale

D3) TPL per la sicurezza stradale

C1) Strutture e strumenti

C3) Formazione, SIT, monit. e consulte

A1) Concertazione, partenariato

C2) Rafforzamento strutture tecniche

D2) Manutenzione programmata

C4) Centri monitoraggio

A2) Interventi integrati

D4) Moderazione del traffico

D6) Incentii bici e piste ciclabili

D5) Percorsi pedonali

A) Concertazione, partenariato, pianificazione
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C) Rafforzamento capacità di governo

D) Interventi innovativi

E) Fattibilità / tempestività

 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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Tab. 5.7 

SECONDO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE 
FATTORI DI INNOVAZIONE E SVILUPPO 

Regioni  7 
Progetti nel complesso  247 
   
A) Concertazione, partenariato, pianificazione  8,9% 
A1) Concertazione, partenariato, accordi  9,1% 
A2) Interventi integrati  14,2% 
A3) Intese, accordi, piani integrati  6,1% 
   
B) Analisi di sicurezza stradale  6,1% 
B1) Analisi di sicurezza stradale  6,1% 
   
C) Rafforzamento capacità di governo  7,7% 
C1) Strutture e strumenti a supporto del governo  6,5% 
C2) Rafforzamento strutture tecniche  11,3% 
C3) Formazione, SIT, catasto strade, monitoraggio e consulte  7,0% 
C4) Creazione/rafforzamento centri monitoraggio  13,0% 
C5) Creazione/rafforzamento consulte  1,6% 
   
D) Interventi innovativi  14,2% 
D1) Messa in sicurezza tragitti casa-lavoro  4,5% 
D2) Piani di manutenzione programmata  11,3% 
D3) Sostegno del TPL per la sicurezza stradale  6,1% 
D4) Moderazione del traffico  14,2% 
D5) Sviluppo e messa in sic. percorsi pedonali  32,4% 
D6) Incentivazione uso bici e piste ciclabili  17,0% 
   
E) Fattibilità / tempestività  4,9% 
E1) Progettazione esecutiva / operativa  4,9% 
   
INDICE GENERALE  8,9% 
   
Numero di Amministrazioni   
   
Numero di Amministrazioni con:   
Strutture tecniche dedicate alla sicurezza stradale 31 12,6% 
Centri di monitoraggio sulla sicurezza stradale 10 4,0% 
Consulte locali sulla sicurezza stradale 6 2,4% 

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.3.4 CONFRONTO TRA PRIMO E SECONDO PROGRAMMA DI 
ATTUAZIONE 

Il confronto sulla diffusione dei fattori di innovazione e sviluppo nei proget-
ti del primo e del secondo programma di attuazione conduce a risultati di 
notevole interesse con aspetti alquanto preoccupanti. 
 
In teoria ci si dovrebbe attendere che i progetti elaborati in occasione del 
secondo programma siano caratterizzati da una maggiore diffusione di fat-
tori innovativi e di sviluppo. Le esperienze sviluppate nell’ambito del pri-
mo programma dovrebbero infatti favorire ulteriori avanzamenti. La realtà è 
decisamente più complessa con alcuni fattori in forte sviluppo e altri in de-
cisa regressione che delineano un quadro generale sostanzialmente statico. 
 
 
Per alcuni interventi innovativi (la promozione e la messa in sicurezza della 
mobilità su bicicletta, l’uso del TPL per migliorare i livelli medi di sicurezza 
stradale, la promozione e la messa in sicurezza della mobilità pedonale e la 
definizione di interventi integrati) si registra un notevole incremento delle 
quote di diffusione da 2 a 4 volte il livello di diffusione registrato tra i pro-
getti del primo programma. Per un altro gruppo di fattori di innovazione e 
sviluppo l’incremento è più contenuto ma sempre consistente, ci riferiamo 
alla manutenzione programmata, ai centri di monitoraggio, allo sviluppo di 
azioni integrate basate su accordi e intese interistituzionali, agli interventi 
di moderazione del traffico e ai progetti fondati sulla concertazione. La pre-
senza di questi fattori di innovazione e sviluppo aumenta dal 60% al 
110%. 
 
Per contro, diminuisce sensibilmente la presenza di misure dedicate al raf-
forzamento delle strutture tecniche, alla creazione di nuove strutture e 
nuovi strumenti, alla formazione dei tecnici o dei decisori, alla costruzione 
dei Sistemi Informativi Territoriali, alla formazione delle consulte locali (da 
-10% a -40%). La tendenza alla riduzione di questi fattori è tanto più pre-
occupante in quanto si tratta di misure che riguardano direttamente le pro-
spettive di sviluppo e di rafforzamento della capacità di governare la sicu-
rezza stradale, si tratta – cioè – di misure che rappresentano un decisivo 
investimento al quale è legata la capacità di migliorare il livello di efficacia 
delle politiche di sicurezza stradale. Gli effetti della contrazione 
dell’investimento di risorse finanziarie e professionali in questi settori si 
manifesteranno nei prossimi anni. 
 
Infine, la riduzione della presenza di analisi di sicurezza ampie e specifiche 
nei progetti per migliorare la sicurezza stradale (-70%) è da considerare e-
stremamente preoccupante in quanto rischia di ridurre notevolmente la ca-
pacità degli interventi posti in essere di agire efficacemente sui fattori di ri-



MINISTERO DEI TRASPORTI  CNEL 
CONSULTA NAZIONALE SULLA SICUREZZA STRADALE. SEGRETERIA TECNICA 

 
 
Pag. 252 

schio più rilevanti e nelle situazioni di insicurezza ove si determinano le 
maggiori quote di vittime. 
 
 

Fig. 5.35 

CONFRONTO TRA  PRIMO E SECONDO  PROGRAMMA.
FATTORI DI VALUTAZIONEDEGLI INTERVENTI
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Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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Tab. 5.8 

CONFRONTO TRA PRIMO E SECONDO PROGRAMMA. 
FATTORI DI VALUTAZIONE DEGLI INTERVENTI 

 Numeri indice 
 1° Pgm 2° Pgm 

Variazione 
2°Pgm/1°Pgm 

A) Concertazione, partenariato, pianificazione 4,3% 8,9% 107,6% 
A1) Concertazione, partenariato, accordi 5,7% 9,1% 59,5% 
A2) Interventi integrati 3,6% 14,2% 291,3% 
A3) Intese, accordi, piani integrati 3,2% 6,1% 89,6% 
    
B) Analisi di sicurezza stradale 18,7% 6,1% -67,5% 
B1) Analisi di sicurezza stradale 18,7% 6,1% -67,5% 
    
C) Rafforzamento capacità di governo 9,5% 7,7% -19,7% 
C1) Strutture e strumenti a supporto del governo 9,4% 6,5% -30,9% 
C2) Rafforzamento strutture tecniche 12,5% 11,3% -9,6% 
C3) Formazione, SIT, monitoraggio e consulte 10,4% 7,0% -32,0% 
C4) Creazione/rafforzamento centri monitoraggio 6,7% 13,0% 93,8% 
C5) Creazione/rafforzamento consulte 2,8% 1,6% -41,9% 
    
D) Interventi innovativi 7,1% 14,2% 100,4% 
D1) Messa in sicurezza tragitti casa-lavoro 6,7% 4,5% -33,4% 
D2) Piani di manutenzione programmata 5,3% 11,3% 114,2% 
D3) Sostegno del TPL per la sicurezza stradale 2,2% 6,1% 172,5% 
D4) Moderazione del traffico 8,4% 14,2% 69,6% 
D5) Sviluppo e messa in sic. percorsi pedonali 14,2% 32,4% 128,0% 
D6) Incentivazione uso bici e piste ciclabili 5,8% 17,0% 190,7% 
    
E) Fattibilità / tempestività 4,5% 4,9% 9,0% 
E1) Progettazione esecutiva / operativa 4,5% 4,9% 9,0% 
    
INDICE GENERALE 8,7% 8,9% 2,6% 

Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.3.5 INDICI REGIONALI  

In via sperimentale, e precisando che si tratta di risultati largamente indica-
tivi, si illustrano gli indici aggregati della diffusione dei fattori di innovazio-
ne-sviluppo a livello regionale. 
 
 

5.3.5.1 IL PRIMO PROGRAMMA82 
Per quanto riguarda la diffusione dei fattori di innovazione e sviluppo nei 
progetti attivati dal primo programma si note quanto segue. 
∗ La diffusione di progetti basati sulla concertazione, di interventi integra-

ti e di accordi, ivi compresi accordi partenariali pubblico-privati è mol-
to elevata in Emilia-Romagna (dove 1/3 dei progetti ha tali caratteristi-
che) e in Umbria (dove la quota scende a 1/5); in tutti gli altri casi, la 
diffusione di processi concertativi e partenariali è limitata a pochi punti 
percentuali. 

∗ La presenza di analisi di sicurezza approfondite è particolarmente diffu-
sa in Emilia-Romagna (tutte le proposte si basano su analisi di questo 
genere) in Lombardia, nel Friuli-Venezia Giulia e nella Provincia di 
Trento. 

∗ Le misure finalizzate al rafforzamento della capacità di governo sono 
particolarmente diffuse tra i progetti attivati dall’Umbria (58%), 
dall’Emilia-Romagna (36%) e dal Friuli-Venezia Giulia (25%). Quote ri-
levanti, comprese tra il 16% e l’8% sono presenti anche in Toscana, Li-
guria, Lombardia e Campania. 

∗ Misure e interventi innovativi sono presenti con quote molto elevate in 
Umbria (42%) ed Emilia-Romagna (33%) e con quote molto più conte-
nute (tra l’1% e il 6%) in Friuli-Venezia Giulia, Marche, Toscana, Lom-
bardia, Campania e Provincia di Trento. 

∗ Infine, le quote più elevate di progettazione spinta a livello esecuti-
vo/operativo si registrano in Friuli-Venezia Giulia, in Lombardia e nella 
Provincia di Trento mentre, significativamente, le regioni dove si regi-
strano le più elevate quote di innovazione o di concertazione o di in-
terventi integrati non esprimono quote elevate di progetti esecutivi. 

 
Il risultato finale indica una quota complessiva di fattori di innovazione e 
sviluppo che: 
∗ sfiora il 40% in Emilia-Romagna e in Umbria; 
∗ è compresa tra il 20% e il 10% in Friuli-Venezia Giulia e Lombardia; 

                                            
82 Si ricorda che il primo programma è stato avviato nel giugno del 2003 (cfr. il precedente 
paragrafo 4.2.5, “Primo programma. I tempi di attuazione”. Si nota altresì che tra le regio-
ni non compare il Piemonte non perché non abbia trasmesso le necessarie informazioni, 
ma perché la procedura attuativa scelta (concertazione) non consente un confronto diretto 
con i progetti attuati delle altre regioni. 
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∗ supera il 5% in Liguria, Toscana, Calabria e nella Provincia di Trento; 
∗ é compresa tra l’1% e il 5% nelle Marche e in Puglia; 
∗ é inferiore all’1% nel Lazio. 
 
 
 
 

Fig. 5.36 

PRIMO PROGRAMMA. INDICI DI SVILUPPO E INNOVAZIONE
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
SI RIBADISCE LA PARZIALITÀ DELL’INDICE E IL FATTO CHE I SISTEMI DI 
INTERVENTO CON BASSO INDICE DI INNOVAZIONE E SVILUPPO 
NON NECESSARIAMENTE SONO INTERVENTI NON EFFICACI O 
SCARSAMENTE EFFICACI E, SOPRATTUTTO, CHE UN GIUDIZIO PIÙ 
COMPLETO E PUNTUALE SUL LIVELLO DI INNOVAZIONE E SVILUPPO 
RICHIEDE LO SVOLGIMENTO DI UN’AZIONE DI MONITORAGGIO 
PUNTUALE IN SITU CHE IL PNSS PREVEDE E CHE È IN CORSO. 
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5.3.5.2 IL SECONDO PROGRAMMA83 
La diffusione dei fattori di innovazione e sviluppo tra i progetti attivati dal 
secondo programma è la seguente. 
∗ I fattori riguardanti la concertazione, il partenariato, gli interventi inte-

grati sono particolarmente presenti nei progetti attivati in Emilia-
Romagna, Toscana e Piemonte. 

∗ La quota di progetti che comprende analisi di sicurezza stradale appro-
fondite è elevata in Piemonte, nell’Emilia-Romagna e in Friuli-Venezia 
Giulia. 

∗ Gli investimenti in misure, azioni, interventi per rafforzare la capacità 
di governo della sicurezza stradale sono molto alti in Emilia-Romagna, 
Piemonte e Toscana. 

∗ Le misure e le azioni di tipo (relativamente) innovativo sono più diffuse 
tra i progetti attivati in Emilia-Romagna, Toscana, Friuli-Venezia Giulia, 
Piemonte e Campania. 

∗ La presenza di progetti esecutivi/operativi è molto alta in Emilia-
Romagna, Piemonte e Toscana. 

 
Il risultato complessivo evidenzia come la quota di fattori di innovazione e 
sviluppo sia molto elevata in Emilia-Romagna (32%), sia elevato in Piemon-
te e in Toscana (tra il 10% e il 13%), abbastanza consistente nel Friuli-
Venezia Giulia e in Campania (tra il 5% e l’8%), bassa nelle Marche e in 
Liguria (2% - 3%). 
 
Si rammenta che l’analisi della diffusione dei fattori di innovazione e svi-
luppo tra i progetti attivati ha un carattere ancora sperimentale, che i risul-
tati misurano solo in parte le qualità di innovazione e sviluppo dei progetti 
e, soprattutto, che tali indici non prefigurano alcuna graduatoria di merito 
ma sono solo uno strumento per valutare in che modo e in che misura i 
progetti attivati con i primi due programmi di attuazione del Piano Nazio-
nale della Sicurezza Stradale siano coerenti con i principi, i criteri e i campi 
prioritari di intervento indicati nel Piano Nazionale della Sicurezza Stradale 
e negli stessi programmi di attuazione. 
 
 
 
 
 
 

                                            
83 Si ricorda che il primo programma è stato avviato nel giugno del 2003 (cfr. il precedente 
paragrafo 4.2.5, “Primo programma. I tempi di attuazione”. Si nota altresì che tra le regio-
ni non compare il Piemonte non perché non abbia trasmesso le necessarie informazioni, 
ma perché la procedura attuativa scelta (concertazione) non consente un confronto diretto 
con i progetti attuati delle altre regioni. 
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Fig. 5.37 

SECONDO PROGRAMMA. INDICI DI SVILUPPO E 
INNOVAZIONE
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 Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
 
 
 

SI RIBADISCE LA PARZIALITÀ DELL’INDICE E IL FATTO CHE UN 
GIUDIZIO PIÙ COMPLETO E PUNTUALE SUL LIVELLO DI 
INNOVAZIONE E SVILUPPO RICHIEDE LO SVOLGIMENTO DI 
UN’AZIONE DI MONITORAGGIO PUNTUALE IN SITU COME, 
PERALTRO, È PREVISTO DALLO STESSO PIANO NAZIONALE DELLA 
SICUREZZA STRADALE. 
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Tab. 5.9 

PRIMO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE. INDICI DI INNOVAZIONE E SVILUPPO DEI PROGETTI IN ATTUAZIONE 

 LOMBARDIA TRENTO FRIULI V. GIULIA LIGURIA EMILIA ROMAGNA TOSCANA UMBRIA MARCHE LAZIO CAMPANIA PUGLIA CALABRIA TOTALE 

A) Concertazione, 3,0% 0,0% 10,0% 0,0% 32,6% 4,4% 20,0% 0,7% 0,5% 1,5% 0,8% 5,0% 4,3% 

A1) Concertazione, partenariato, accordi 6,1% 0,0% 16,7% 0,0% 34,2% 6,7% 50,0% 0,0% 1,3% 0,0% 0,0% 0,0% 5,7% 

A2) Interventi integrati 0,9% 0,0% 16,7% 0,0% 47,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 4,1% 0,0% 3,6% 

A3) Intese, accordi, piani integrati 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 23,7% 4,4% 0,0% 1,7% 0,0% 3,7% 0,0% 12,5% 3,2% 

B) Analisi di sicurezza stradale 41,4% 33,3% 33,3% 0,0% 101,8% 0,0% 5,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 18,7% 

B1) Analisi di sicurezza stradale (*) 41,4% 33,3% 33,3% 0,0% 101,8% 0,0% 5,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 18,7% 

C) Rafforzamento capacità di governo 8,7% 0,0% 25,0% 15,6% 35,5% 12,0% 58,3% 3,6% 1,5% 8,0% 2,4% 7,5% 9,5% 

C1) Strutture e strumenti a supporto del governo 8,7% 0,0% 22,2% 16,7% 24,6% 14,8% 61,1% 3,3% 0,0% 6,2% 3,4% 11,7% 9,4% 

C3) Rafforzamento strutture tecniche 8,9% 0,0% 16,7% 25,0% 50,0% 12,2% 75,0% 10,0% 9,0% 16,7% 3,1% 2,5% 12,5% 

C4) Formazione, SIT, monitoraggio e consulte 10,5% 0,0% 36,7% 17,5% 30,5% 15,1% 56,7% 2,7% 0,0% 8,9% 2,4% 10,0% 10,4% 

C6) Creazione/rafforzamento centri monitoraggio 7,5% 0,0% 16,7% 0,0% 52,6% 0,0% 83,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,7% 

C7) Creazione/rafforzamento consulte 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 47,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,8% 

D) Interventi innovativi 6,9% 5,6% 11,1% 4,2% 33,3% 7,0% 41,7% 8,3% 0,0% 5,6% 0,3% 4,2% 7,1% 

D1) Messa in sicurezza tragitti casa-lavoro 3,7% 0,0% 16,7% 0,0% 57,9% 8,9% 50,0% 3,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 6,7% 

D2) Piani di manutenzione programmata 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 15,8% 13,3% 33,3% 26,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,3% 

D3) Sostegno del TPL per la sicurezza stradale 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 15,8% 0,0% 83,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,2% 

D4) Moderazione del traffico 9,3% 0,0% 0,0% 25,0% 15,8% 4,4% 83,3% 13,3% 0,0% 14,8% 0,0% 0,0% 8,4% 

D5) Sviluppo e messa in sic. percorsi pedonali 21,5% 33,3% 16,7% 0,0% 52,6% 11,1% 0,0% 3,3% 0,0% 18,5% 2,0% 20,0% 14,2% 

D6) Incentivazione uso bici e piste ciclabili 6,5% 0,0% 33,3% 0,0% 42,1% 4,4% 0,0% 3,3% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0% 5,8% 

E) Fattibilità / tempestività 12,6% 16,7% 16,7% 0,0% 2,6% 0,0% 8,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 4,5% 

E1) Progettazione esecutiva / operativa 12,6% 16,7% 16,7% 0,0% 2,6% 0,0% 8,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 4,5% 

INDICE GENERALE 11,1% 6,0% 19,6% 7,6% 39,3% 7,5% 38,7% 3,5% 0,7% 4,9% 1,2% 5,0% 8,7% 

(*) Questo indice ha un campo di variazione compreso tra 0% a 150%. 
Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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Tab. 5.10 

SECONDO PROGRAMMA DI ATTUAZIONE. INDICI DI INNOVAZIONE E SVILUPPO DEI PROGETTI IN ATTUAZIONE 

 PIEMONTE FRIULI V. GIULIA LIGURIA EMILIA ROMAGNA TOSCANA MARCHE CAMPANIA TOTALE 

A) Concertazione, 10,9% 3,8% 0,0% 45,0% 11,4% 1,4% 4,7% 8,9% 

A1) Concertazione, partenariato, accordi 23,9% 7,7% 0,0% 37,5% 4,3% 2,6% 0,0% 9,1% 

A2) Interventi integrati 0,0% 0,0% 0,0% 75,0% 37,9% 1,7% 0,0% 14,2% 

A3) Intese, accordi, piani integrati 3,4% 1,9% 0,0% 37,5% 5,2% 0,0% 11,8% 6,1% 

B) Analisi di sicurezza stradale 20,5% 14,1% 0,0% 14,6% 0,0% 0,0% 0,0% 6,1% 

B1) Analisi di sicurezza stradale (*) 20,5% 14,1% 0,0% 14,6% 0,0% 0,0% 0,0% 6,1% 

C) Rafforzamento capacità di governo 8,9% 4,2% 1,5% 35,4% 8,0% 3,0% 4,9% 7,7% 

C1) Strutture e strumenti a supporto del governo 7,6% 0,0% 3,0% 39,6% 5,2% 3,4% 2,9% 6,5% 

C3) Rafforzamento strutture tecniche 8,0% 0,0% 0,0% 53,1% 19,8% 5,2% 4,4% 11,3% 

C4) Formazione, SIT,  monitoraggio e consulte 6,8% 0,0% 1,8% 30,0% 8,3% 3,1% 8,2% 7,0% 

C6) Creazione/rafforzamento centri monitoraggio 34,1% 50,0% 0,0% 25,0% 0,0% 0,0% 0,0% 13,0% 

C7) Creazione/rafforzamento consulte 0,0% 0,0% 0,0% 25,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6% 

D) Interventi innovativi 12,1% 17,9% 7,6% 32,3% 19,8% 7,2% 10,3% 14,2% 

D1) Messa in sicurezza tragitti casa-lavoro 0,0% 7,7% 0,0% 0,0% 0,0% 12,1% 5,9% 4,5% 

D2) Piani di manutenzione programmata 2,3% 15,4% 0,0% 25,0% 32,8% 0,0% 0,0% 11,3% 

D3) Sostegno del TPL per la sicurezza stradale 2,3% 0,0% 0,0% 6,3% 3,4% 15,5% 5,9% 6,1% 

D4) Moderazione del traffico 11,4% 3,8% 45,5% 31,3% 22,4% 5,2% 8,8% 14,2% 

D5) Sviluppo e messa in sic. percorsi pedonali 45,5% 34,6% 0,0% 50,0% 46,6% 6,9% 35,3% 32,4% 

D6) Incentivazione uso bici e piste ciclabili 11,4% 46,2% 0,0% 81,3% 13,8% 3,4% 5,9% 17,0% 

E) Fattibilità / tempestività 23,9% 3,8% 0,0% 3,1% 0,0% 0,0% 0,0% 4,9% 

E1) Progettazione esecutiva / operativa 23,9% 3,8% 0,0% 3,1% 0,0% 0,0% 0,0% 4,9% 

INDICE GENERALE 12,3% 8,1% 2,3% 31,9% 9,7% 3,1% 5,1% 8,9% 

(*) Questo indice ha un campo di variazione compreso tra 0% a 150%. 
Elaborazioni RST su dati da rilevazione diretta 
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5.4 PRIME RIFLESSIONI  

I dati esaminati nei precedenti capitoli suggeriscono tre ordini di conside-
razioni. 
 

INNOVAZIONE / TRADIZIONE 

I programmi di attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale in 
effetti hanno favorito la diffusione di fattori innovativi e di sviluppo 
nell’approccio alla sicurezza stradale ma la massa dei progetti riguarda an-
cora interventi settoriali, con un basso livello di concertazione interistitu-
zionale e di partenariato pubblico-privato, di tipo tradizionale (a meno di 
non voler considerare innovativa la sostituzione di un incrocio con una ro-
tatoria, non sempre di seconda generazione). 
 
In sostanza la parte maggiore dei progetti si fonda sulla individuazione di 
fattori di rischio specifici e locali (la criticità di un determinato incrocio, lo 
stato manutentivo di una determinata tratta stradale, uno specifico difetto 
infrastrutturale, la trasgressione dei limiti di velocità in una determinata trat-
ta stradale, etc.) senza cercare di ricostruire la configurazione generale del 
rischio, una strategia complessiva di contrasto del rischio e di miglioramen-
to della sicurezza stradale che comprenda anche valutazioni di priorità, a-
nalisi costi-benefici, valutazioni di impatto e, soprattutto, di derivare da tale 
strategia un sistema di azioni prioritarie sul quale far convergere le volontà 
e le risorse di tutti i soggetti che possano fornire un contributo.  
Manca, dunque, quella ricerca di condivisione di responsabilità che rap-
presenta una delle priorità del terzo programma di azione della Commis-
sione europea per la sicurezza stradale dichiarata fin dal sottotitolo stesso: 
“Dimezzare le vittime degli incidenti stradali entro il 2010: una responsa-
bilità condivisa”. 
 
Ciò a nostro avviso è accaduto prevalentemente perché c’è stata una scarsa 
capacità di favorire lo sviluppo di quelli che abbiamo chiamato i “fattori di 
innovazione e sviluppo” attraverso un’azione di supporto tecnico, di ac-
compagnamento, di facilitazione del confronto tecnico e della valutazione 
delle soluzioni più soddisfacenti, sviluppata a livello nazionale, con la col-
laborazione di Regioni, Province e Comuni. 
 

SVILUPPO E REGRESSIONE DEL SECONDO PROGRAMMA 

Il “difetto di governo” sopra indicato ha favorito alcuni processi regressivi e 
in particolare l’abbandono delle analisi, lo sviluppo di analisi di sicurezza 
solo perché ciò era richiesto senza che queste entrassero effettivamente nel 
processo di determinazione delle scelte di intervento, delle priorità. A fare 
le spese di questa caduta di fiducia sulla parte più complessa degli indirizzi 
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del PNSS sono state le misure dedicate a rafforzare le capacità di governo e 
cioè le misure e le azioni che costituiscono un investimento sulle capacità 
del sistema delle Regioni, delle Province e dei Comuni di sviluppare strate-
gie e interventi con un livello sempre più elevato di efficacia e in tempi 
sempre meno lunghi. A tale proposito ricordiamo che i tempi attuativi del 
primo e del secondo programma non possono certo definirsi brevi (cfr. i 
precedenti paragrafi 4.2.5 e 4.3.5). 
 

DIVERSIFICAZIONE TERRITORIALE 

La quota di fattori innovativi e di sviluppo presenta una elevata diversifica-
zione territoriale. Alcune Regioni (Emilia-Romagna, Umbria, Piemonte, To-
scana, Lombardia e Friuli-Venezia Giulia) sono state più capaci di altre di 
favorire la diffusione di fattori di innovazione e sviluppo (almeno nella ver-
sione sperimentale e parziale che qui si è adottata). 
 

DIFFUSIONE / SVILUPPO 

Il confronto tra il costo medio degli interventi attivati col primo e col se-
condo programma di attuazione e con il livello di diffusione dei fattori di 
innovazione e sviluppo evidenzia un tendenziale rapporto inverso: le Re-
gioni che hanno seguito una politica allocativa delle risorse che favoriva 
progetti di ampio respiro e ampie dimensioni (ovviamente in termini relati-
vi) hanno pagato un prezzo in termini di numero e di diffusione degli inter-
venti, ma sono state premiate sul piano della innovazione e dello sviluppo, 
viceversa le Regioni che hanno seguito politiche allocative più diffusive so-
no state premiate dalla numerosità delle iniziative poste in essere ma non 
sempre la quantità è stata accompagnata da un elevato livello di innova-
zione e sviluppo. Ovviamente, non c’è una soluzione ottimale in assoluto, 
non esiste un bilanciamento tra diffusione/sviluppo valido per tutte le situa-
zioni, per tutte le Amministrazioni, per tutte le politiche di sicurezza strada-
le ed è proprio per questo motivo che il sistema di valutazione del livello e 
dei contenuti dell’innovazione dovrà essere messo a punto con la collabo-
razione delle Regioni, delle Province e dei Comuni. 
 

TEMPI / INNOVAZIONE 

Si potrebbe immaginare che un analogo rapporto inverso esista tra la tem-
pestività e l’innovazione/sviluppo (più rapida è la definizione e l’attuazione 
di un insieme di progetti, meno tempo ci sarà per sviluppare proposte in-
novative). In realtà, tra le Regioni dove i tempi del processo attuativo sono 
stati più brevi si contano sia situazioni con una elevata diffusione di fattori 
di innovazione e sviluppo, sia situazioni opposte. Tuttavia, tra le Regioni 
che hanno seguito percorsi attuativi scanditi su tempi molto lunghi la quota 
di fattori di innovazione/sviluppo è molto bassa. In sostanza si può afferma-
re che i casi esaminati indicano che la tempestività e la rapidità attuativa 
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non penalizza il gradiente di innovazione/sviluppo dei progetti (e non la 
favoriscono) ma che i tempi lunghi non si associano affatto ad un miglio-
ramento medio della qualità delle proposte. 
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