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SOMMARIO

Le caratteristiche costruttive e lo stato di manutenzione rendono la rete infrastrutturale italiana spesso inadeguata alle
atuail esigenze di mobiiita.

Le caratteristiche costruttive infatti discendono da un approccio progettuale basato sulla assunzione di una velocita di
progetto coerente con ia tipoiogia deiia sezione stradaie neiiipotesi che ia condizione di maggior rischio sia correiata aiia
marcia del veicolo isolato. Questo assunto, mentre poteva essere accettabile quando le velocita di marcia ed i livelli di
motorizzazione erano esigui, 0ggi, Con i continuo evoiversi deiie prestazioni dei veicoii e dei fiussi di traffico, non io si puo
piu ritenere alla base della progettazione stradale.

La pianificazione degli interventi manutentori € invece resa difficoitosa dalla esiguita delie rnisorse finanziare: esemplare al
riguardo € lo stato di degrado defla viabilita ordinaria per la quale vengono destinate al gestore risorse Spesso irrisorie.
L'assenza di una razionale pianificazione porta a decidere interventi spesso inadeguati e non risolutivi delie situazioni
peggiori in termini di percorribilita e di sicurezza.

Questo stato di cose € spesso causa di incidenti stradali, che rappresentano anche un importante costo socio-economico.
Lo studio che si propone presenta una metodologia operativa per la programmazione degli interventi sulla rete viaria,

assumendo come parametro decisionale ia riduzione dei livello di incidentalita sull'infrastruttura.

Questa lavoro prende le mosse da uno studioc pilota che la Re

gione Abruzzo ha avviato sulla S.5.17 e sulla S.8.261,

nefl'ottica deiia futura gestione deiia rete di interesse regionale, con fobiettivo di individuare | parametri che caratterizzano
l'arteria (geometrici, strutturali e di traffico) e tra questi quelli che incidono sullincidentalita al fine di pianificare con
razionalita gii interventi di manutenzione 1n considerazione delle risorse finanziarie a disposizione.

INTRODUZIONE

La pianificazione degli interventi sulla rete viaria viene
effettuata su una serie di parametri che gli Enti Gestori
valutano in funzione deile risorse finanziarie disponibili
cercando di ottimizzare il rapporto benefici/costi. Moito
spesso perd, a nostro  giudizio, in tali criteri di
valutazione non sono considerate con la giusta
importanza le condizioni di sicurezza della circolazione
stradaie.

E stato opportunamente detto [1] che “.... fino ad
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incidentalita; infatti il tradizionale approccio progettuale é
stato basato sull'assunzione di una velocita di progetto
coerente con la tipologia della sezione stradale e da
essa si fanno discendere standard geometrici vincolanti,
nellipotesi che fa condizione di maggior rischio &
correlata alla marcia di un veicolo isolato in condizioni
normali.  Questo assunto, mentre poteva essere
accettabile quando i fivelli di motorizzazione erano
esigui, oggi non pud essere pil a base della
progettazione e/o della pianificazione degli interventi di
una infrastruttura viana.

La marcia in sicurezza dei veicoli & legata a molteplici
fattori che variano dalle caratteristiche della strada, alle
condizioni meteorologiche, alle condizioni di defiusso,
alle diverse condizioni fisiche dell'utente, ecc.,...

Un comportamento pencoloso da parte degh utenti é per
esempio quello indotto da particolari situazioni che essi
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devono affrontare durante il percorso. Tali situazioni di
1ischio poirebbero quindi essere eiiminate con opportuni
interventi in modo da diminuire i punti in cui all'utente
vengone richieste manovre particolarmente difficili o in
cui l'utente non nesce a percepire chiaramente il rischio
a cui va mcontro”,

La pericolosita di unarteria  stradaie, che e
sostanzialmente legata alla sue caratteristiche
geometriche e al suo inserimentoc nell’ambiente
circostante, pud essere valutata mediante
un'osservazione attenta e critica dela storia degli

incidenti su di essa avvenuti.

Aderendo alla campagna europea per la sicurezza
stradale ed al fine di mettere a punto una metodoiogia
che consenta di razionalizzare le esigue risorse a
disposizione, la Regione Abruzzo ha avviato uno studio
pilota sulla verifica della percorribilita di due strade
statall, ia S.8.17 dei'Appennino Abruzzese e ia S.S.261
Subequana, avendo come obiettivo I'aumento delia
sicurezza e det livelli di servizio.

Nell’ambito di tale studio & stata definita una procedura
di carattere generale per ia vaiutazione deiia pericoiosita
di una infrastruttura stradale e, sulla base di
quest'uitima, per ia definizione deiie priorita di intervento
sulfarteria.

La procedura prevede le seguenti fasi:



"

Raccoita dati;

2. Individuazione dei tronchi omogenei in funzione

delie carattenstiche geometriche e funzionaii

dell’arteria;

Ciassificazione dei tronchi omogenei suiia base di

valutazioni di pericolosita;

4. Anaiisi deiie cause di incidente per ogni singoio
tronco;

5. Sceita dei tipo di intervento in funzione deiia causa

prevalente.
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1. RACCOLTA DATI

Una corretta appiicazione deila metodoiogia di
valutazione della pericolosita della strada prevede la
raccolta dei dati riguardanti:

Linquadramento territoriale dell'arteria {cartografia)
— Le caratteristiche dell'infrastruttura
- ltraffico
- Gli incidenti
- Le velocita medie di percorrenza

Alcuni di questi dati sono reperibili presso gli Enti Gestori
deilinfrastruttura, altri richiedono rilievi ed osservazioni
in sito.

Particoiarmente utiii per ia sceita deiie sezioni di riiievo
sono dei sopralluoghi preliminari in base ai quali pud
essere inoitre effettuata una prima suddivisione deiia
strada in tronchi di caratteristiche fisiche e funzionali
omogenee (di cul si dira piu avanti). Detta suddivisione
ovviamente risultera definitiva solo quando la raccolta
dei dati sara compieta.

Cartografia

il numero ed ii tipo di carte é legato alia problematica
che si presenta.

ientre ¢ sempre opportuno esaminare una carta
tecnica, da cui si puo evincere la geometria della strada,
il hivelio di antropizzazione dei territori attraversati e le
interconnessioni con le altre infrastrutture presenti nel
territorio, lo studio di carte tematiche deve fornire aitre
indicazioni riguardanti:

— La stabilitd dei pendii attraversati (carta geologica-
geomorfologica)

— La presenza di corsi d'acqua e invasi (carta dei
vincoli idrologici)

- La presenza di emergenze storico-archeologiche
(carta dei vincoli archeologici)

- La presenza di aree sensibili dal punto di vista
ambientale (carta sulle aree protette, vincolo
paesistico, vincolo forestale)

- Le tipologie del suoli aittraversati (carta deii'uso dei
suoli)

- Lo stato di antropizzazione presente e prevedibile
(piani regolatori generali e piani di dettagiio)

- Tutte le altre cartografie tematiche che servono a
descrivere in  dettaglio it territorio di influenza della
strada.

Da non trascurare sono i piani di trasporto e della
viabilita esistenti € in previsione, i quaii rappresentano
fondamentali strumenti per classificare l'infrastruttura.

Caratteristiche dell’infrastruttura

| dati sullinfrastruttura stradale necessari nel’analisi di
pericoiosita deii‘arteria sono:

—~ Geometna delia strada: larghezza delia carreggiata,
composizione della piattaforma, andamento
pianimetrico, aitimetna;

—  Caratteristiche superficiali del manto stradale: tipo di
pavimentazione, stato del manto, regolanta,
scivolosita;

— Segnaletica;

—  Dispositivi di sicurezza;

- Condizioni ambientali: distanza dai centri abitati,
inserimento in aree protette, fattori meteorologici
particolari, ecc.

Tali dati sono particolarmente importanti nell’analisi delle
cause degli incidenti avvenuti sui diversi tronchi
delfinfrastruttura oltre che per l'individuazione dei tronchi
omogenei.

Dati di traffico

Per eseguire una analisi del traffico statisticamente
attendibile occorre avere | dati di aimeno 5 anni. La
difficolta nel reperimento di tali dati sta nel fatto che
molto spesso le sezioni in cuil sono stati fatti i rihevi nei
passato non coincidono con la suddivisione in tronchi
stabiiita sull’arteria in studio.

i riiievi devono essere faiti neiie sezioni significative per
la caratterizzazione del tracciato.

i principali elementi caratterizzanti ii rilievo deile correnti
veicolari sono:

- Il giorno della settimana,
- ia durata dei rilievo,
- l'intervallo di conteggio.

Per il giorno di rilievo I'esperienza ha dimostrato che si
POSSONo assumere, come sufficientemente
rappresentativi di condizioni medie, i flussi di traffico di
un giorno ferniale medio dell'anno, salvo che specifiche
finalita richiedano l'esecuzione del rilievo anche in
periodi particoiari (si pensi!, ad esempio, aile necessita di
regolazione del traffico nei centri turistici stagionali).

La durata del rilievo € diversa se si tratta di sezione o di
intersezione sfradale: nel primo caso i dati di traffico
debbono esprimere 'andamento dei flussi lungo tutto
l'arco della giornata per comprendere come si carica ia
rete e quali sono i momenti di punta; nel secondo caso i
dati di traffico debbono riferirsi ai vari momenti di punta
della giornata, in quanto su tali periodi va effetiuato il
dimensionamento dela regolazione delle intersezioni.

Lintervalic di conteggio, cicé di registrazione dei flussi di
traffico transitati, € ormai diffusa consuetudine
identificarlo in 15 minuti primi. Infatti, in questo lasso di
tempo tutti | fenomeni dovuti ad accodamenti casuali
{(quali attraversamento di pedoni, fermate bus, piccoli
incidenti, ecc.) possono essere faciimente riassorbiti; per
contro, intervalli di piu lunga durata attenuerebbero
troppo i fenomeni di punta.

Una corrente veicolare risulta composta da vari tipi di
veicoli  (autovetture, motoveicoli, autocarri, bus,
autotreni, ecc.), che presentano un comportamento
notevoimente diverso tra loro; basti pensare al ritardo
alla partenza agli incroci, alle diverse velocita di marcia,



alle fasce di ingombro in curva, alle caratteristiche di
acceierazione o agli spazi di frenatura, ecc.

Per riportare il traffico reale, costituito da una vasta
gamma tipoiogica di veicoli, a quello assunto
convenzionalmente di sole autovetture per la definizione
dei Traffico Giornaiiero Medio, vengono utilizzati dei
coefficienti variabili in funzione della tipologia di veicoli,
COsi per esempio, un veicolo pesante equivale a piu
autovetture, (2 ..... 5 in funzione delfla grandezza e del
suo ingombro), mentre un veicolo a due o tre ruote
motorizzato equivale a 0,5 autovetture.

Dati di incidentalita’

La raccolta e l'organizzazione dei dati sugli incidenti
stradali, in italia, e affidata all'lstituto Nazionale di
Statistica (ISTAT), sulla base delle informazioni fornite
da Polizia Stradale, Carabinieri, Pubblica Sicurezza e
Vigili Urbani.

Si ricorda che le Forze dellOrdine sono obbligate a
redigere un verbale di incidente solo quando ci sono
feriti e/o morti oppure quando le persone coinvolte
nell'incidente lo richiedono. | dati statistici sono quindi
sufficientemente esaustivi per quanto riguarda | sinistri
piu gravi, mentre sono limitati per gli incidenti nei quali si
rilevano soio danni lievi.

Oltre all'ISTAT, esistono raccolte di dati di incidentalita
anche presso alcuni Enti Gestori di strade.

Per effettuare una corretta analisi della sinistrosita su
una infrastruttura occorre raccogliere dati per un periodo
sufficientemente lungo da essere statisticamente
significativi. Nella maggior parte dei casi, tale periodo
non deve essere inferiore a 5 anni.

L’andamento degli incidenti nel tempo, pud fornire
informagzioni su particolari interventi effettuati sull'arteria
in esame. Per esempio, una brusca diminuzione in un
punto pud indicare Favvenuta esecuzione di un
intervento migliorativo.

In generale, le informazioni da raccogliere riguardano:

- Luogo dellincidente

— Data e ora deil'incidente

—  Numero e tipo di veicoli coinvolti

— Svolgimento dellincidente

— Conseguenze dell'incidente (feriti, morti).

Velocita medie di percorrenza

It rilievo delle velocita medie di percorrenza che
effettivamente tengono gli utenti su strada e essenziale
nellanalisi di verifica della funzionalita delle arterie in
relazione alle attuali norme sulie caratteristiche
geometriche e di traffico delle strade extraurbane. E noto
infatti che le attuali norme sono state concepite con
Yintenzione di condizionare it comportamento dell’'uiente
identificando una dipendenza diretta della velocita di
progetto con la tipologia della sezione stradale e quindi
con tutte le altre caratteristiche plano-altimetriche
dell'infrastruttura.

La conoscenza dell'effettiva velocita tenuta dagli utenti &
pertanto necessana per un confronto diretto con la
velocita di progetto Jungo tutto il percorso
dell’infrastruttura in esame.

2. INDIVIDUAZIONE DEI TRONCH! OMOGENE!

L’intero itinerario in studio deve essere diviso in tronchi
omogenei, in tratti, cioe, nei quali le caratteristiche

LI

tecniche dellinfrastruttura, i flussi e la tipologia de!
traffico, ia discipiina deila circoiazione, ie condizioni
ambientali si mantengono in un campo di variabilita
limitato.

La definizione dei tronchi omogenei € un processo
iterativo. £ssi infatti possono essere individuati in una
prima fase sulla base della cartografia, dei dati
disponibiii presso gl Enti Gestori e dei sopraliuoghi
preliminari. Successivamente pud essere necessaria
una ridefinizione dei tronchi omogenei in base a nuove
realta emerse dai rilievi effettuati su strada.

In genere si raccomanda che i singoli tronchi omogenei
non siano inferiori a 1 km in ambito extraurbano e a 100
m in ambito urbano.

3. CLASSIFICAZIONE DEI TRONCHI OMOGENEI
SULLA BASE Dt VALUTAZIONI Di
PERICOLOSITA’

Il iivello di pericolosita di un tronco omogeneo puo
essere definito mediante un’analisi quantitativa degli
incidenti. Quest'ultima puod condursi caicoiando degli
opportuni indicatori di incidentalita.

Quelii  abituaimente impiegati per e
extraurbane sono:

infrastrutture

Numero totale di incidenti

Il primo, elementare indice della sinistrosita, &
rappresentato dal numero totale di incidenti verificatosi
su un tronco stradale in un certo periodo. Tale
parametro pud essere utile per valutare 'evoluzione nel
tempo degli incidenti stradali e nel sistema complessivo
dell'infrastruttura di trasporto oltreché per individuare i
punti neri del tracciato.

Numero di incidenti al Km (lk)

L’indicatore “numero di incidenti al km” consente di
valutare la pericoiosita delle diverse tratte omogenee di
cui é costituita l'arteria e di confrontare la pericolosita
dell'infrastruttura in studio con quella di altre strade, in
accordo con la metodologia utilizzata dall'ISTAT per la
rete stradale italiana. Taie indice prescinde dalie cause
che hanno generato lincidente e dal traffico che la
percorre.

Tasso di incidentalita (ii)

I tasso di incidentalita permette di esprimere un giudizio
sufla sinistrosita dell’arteria, consentendo di valutare la
probabilitd per ciascun utente di subire un incidente su
un tratto omogeneo di strada lungo L;i noti i flussi di
traffico in transito.

Viene espresso come numero di incidenti in rapporto ad
un milione di veicoli x Km, secondo la relazione:

10°x N;
li=
365 x Li x TGM;
dove:
li = Tasso di incidenti per il tronco iesimo
N; = Numero di incidenti avvenuti nei periodo di

riferimento nel tronco omogeneo iesimo

TGM: = Traffico Giormnaliero Medio nel tronco iesimo,
valutato sulla base dei dati a disposizione



Li = Lunghezza in Km. del tronco iesimo
Tasso di incidentati (Im)

Tale indicatore consente di valutare la probabilita di
subire un infortunio a seguito di un incidente su un tratto
omogeneo di strada lungo “L;”. Noti i flussi di traffico in
transito viene espresso come numeroe totale di infortunati
{(considerando sia i feriti che i morti) in rapporto ad un
milione di veicoli x Km.

10% (F; + D)
Im =

365 x Li x TGM;

dove, oltre le grandezze gia note:

Im = Tasso di incidentati per il tronco iesimo
Fi = numero di feriti conseguenza degli incidenti N;
Ui = numero di decessi conseguenza degli incidenti N;

Diverse esperienze sonc state indirizzate verso analisi
di razionalizzazione dei costi di gestione e manutenzione
stradale eseguite sul parametro “riduzione del numero di
incidenti”. Ma mentre nel passato, c'é stata una
tendenza generalizzata a perseguire strategie basate su
interventi localizzati, tesi cioe alla eliminazione dei “punti
neri” (che non ha portato a quei benefici che si
attendevano), negl ultimi anni la programmazione defia
manutenzione € indirizzata verso lesecuzione di
interventi generalizzati, tesi cioe ad adeguare in maniera
uniforme tutta Parteria. Questa nuova tendenza ¢ dovuta
al fatto che I'eliminazione del “punto nero” produce effetti
su un numero assoluto di incidenti marginale rispetto al
totale degli incidenti. Tale considerazione non deve
comunque essere generalizzata, non possono cioé
essere tralasciate quelle disfunzioni localizzate che
possono contribuire ad aumentare il livello d'incidentatita
della strada.

4. ANALISI DELLE CAUSE DI INCIDENTE
STRADALE E SCELTA DEL TIPO DI
iNTERVENTO

Il verificarsi di un incidente stradale dipende
dallinterazione di numerose cause legate:

- al comportamento dell'utente (attitudine, esperienza,
capacita)

- alle caratteristiche dei veicoli (manutenzione,

prestazioni)

alle condizioni ambientali (meteorologia, visibilita,

intensita del traffico ecc)

all'infrastruttura stradale (geometria, pavimentazioni,

segnaletica, condizioni ambientali ecc).

Lo studio delle cause e della dinamica di un sinistro & un
fenomeno molto complesso in quanto non & sempre
possibile individuare i fattori che intervengono, quali di
questi fattori siano completamente indipendenti dagli
altri, e quali siano eliminabili in fase di progettazione e/c
gestione di una infrastruttura stradale.

Studi condotti in diversi Paesi [2,3,4] hanno comungue
stabilito che almeno il 18% degli incidenti & legato alle
caratieristiche dellinfrastruttura stradale e che tale
percentuale aumenta quando é in combinazione con il
fattore umano.

Lo studio delle cause che provocano un incidente su un
determinato tronco stradale permette di approfondire la
relazione fra evento sinistroso e caratteristiche

geometriche dellinfrastruttura e di evidenziare eventuali
anomaiie di tracciato.

E’ ormai noto che le caratteristiche geometriche della
strada condizionanti la marcia dei veicoli e quindi la
probabilita che si verifichi un incidente sono:

altimetria: il maggior numero di incidenti avviene in
pianura, e quando intervengono  variazione
altimetriche, prevalgono gli incidenti in discesa rispetto
a quelli in salita,

andamento planimetrico: prevalgono gli incidenti sui
rettifil nspetto a quelli in curva,

meteorologia: la gran parte degli incidenti si verifica in
condizioni meteorologiche non sfavorevoli con Ia
superficie del manto stradale asciutta, e solo in misura
minore avvengono su strada bagnata, ancor meno con
tempo piovoso.

Questi risultati, apparentemente inaspettati, derivano
dal’esame dei dati ISTAT che prendono in esame solo
gii incidenti con danni alle persone e gravi danni alie
cose. In realta essi confermano Vopinione che gl
incidenti stradali pil gravi avvengono a causa dellalta
velocita, ia quale € spesso dovuta dail'influenza negativa
esercitata sull'utente da caratteristiche geometriche, che
in determinati tratti sovente inducono ad una errata
interpretazione del’ambiente circostante.

Per quanto riguarda quindi la scelta dellintervento
manutentoric si dovra osservare, in seguito all'analisi
delle cause di incidente, quali sono gli scostamenti dei
valori effeftivi delle caratieristiche geometriche e di
pavimentazione dai valori prescritti. Ogni intervento
dovra comunque sempre essere esaminato non solo nel
tronco omogeneo dove si prevede venga eseguito, ma
nelarteria nel suo complesso, esaminando Tintero
itinerario dal punto di vista delle sue caratteristiche di
ieggibilitd e comfort da parte dellutente.

5. UNA APPLICAZIONE

5.1 PREMESSA

Con lo slogan “10 secondi ... che possono cambiare la
vita®, | governo ha avviato un programma per Ia
sicurezza stradale, aderendo con slancio alla sfida che
la Commissione Europea ha rivolto agli Stati membri per
ridurre del 40% i morti suile strade entro il 2001.

it Ministro dei Lavori Pubblici, Paolo Costa, ha
evidenziato, in diverse occasioni, che: “j costi umani ed
economici della strage che, ogni anno, avviene sulla
strade sono enormi e richiedono uno sforzo senza pari
nef prossimi anni. Oltre 6 mila morti, 260 mila feriti in
centinaia di migliaia di incidenti sono un prezzo troppo
alto per tutti noi, anche se spesso chi muore sulla strada
non fa notizia”.

Per dare una concreta attuazione alle indicazioni del
Governo nazionale, la Regione Abruzzo ha avviato uno
studio sulla verifica della percorribilita di due statali: la
S.5. 17 deilAppennino Abruzzese e ia S.S. 261
Subequana, per rispondere all'esigenza improrogabile di
migliorare la sicurezza sulla rete stradale regionale, in
considerazione in  primo luogo deilimminente
trasferimento alle regioni delle strade statali.

L'impegno della Giunta Regionale & rivolto a ricercare
soluzioni gestionali e progettuali volte a migliorare le
condizioni di vivibilita e di percorribilita con I'obiettivo di
aumentare il livello di servizio della rete infrastrutturale
nel rispetto dei valori ambientali visto che 'Abruzzo si



propone all’Europa come regione verde e dei parchi. |l
fine ultimo e queilo di mettere a punto una metodoiogia
di pianificazione degli interventi di manutenzione per una
corretta gestione del patrimonio infrastrutturaie. Per
questo motivo & stato avviato anche uno studio pilota
per la formazione del catasto delle strade su aicune
arterie, primo passo per la formazione del sistema
informativo stradale.

Lintento e quello di incentivare una pianificazione
coordinata nell’ottica della predisposizione di una Legge
Regionale che abbia I'obiettivo di:

- riorganizzare il traffico e la circolazione,
regolamentando la velocita e luso delle
infrastrutture per le diverse componenti di traffico,

- aumentare il livello di servizio e ridurre
finquinamento ambientale ed i consumi energetici,

- ridurre il livello di incidentalita sulle strade.

Lo studio, proprio perché vuole essere una esperienza
pilota da estendere ad aitre strade di interesse
regionale, é attuato su due arterie che per le loro
caratteristiche geometriche e di traffico sono fortemente
diverse fra loro:

e la S5.8.17 DELLAPPENNINO ABRUZZESE si
presenta come arteria regionale fondamentale per
itinerari di lunga percorrenza, essa rappresenta la
dorsale montana interna sviluppandosi dal confine
regionale iaziale fino al confine regionale molisano
per una lunghezza di oltre 142 Km allinterno delia
regione.

e La8.5.261 SUBEQUANA & una strada di montagna
che si snoda, per una lunghezza di circa 36,00 km.,
allinterno  della superba valle Subequana.
L'itinerario, paesaggisticamente suggestivo, & assai
ricco di piccoli centri montani del parco regionale del
Velino Sirente.

5.2 RACCOLTA DEI DATI

Sono state acquisite tutte e informazioni necessarie alla

conoscenza del territorio in cui si andava ad operare:

- sono stati effettuati una serie di sopralluoghi sulle

arterie in studio e di incontri con i tecnici della Regione,

dell/ANAS e degli organi si polizia che hanno
permesso di individuare le problematiche di maggiore
rilevanza;

sono state acquisite le cartografie tematiche di

maggior utilitd per lo studio che hanno permesso di

evidenziare le specificita del territorio attraversato:

- & stato eseguito il rilievo della sezione trasversale e di

tutte le caratteristiche geometriche dellinfrastruttura

utili per lo studio in corso;

sono state rilevate le velocita medie di percorrenza per

un confronto con le velocita di progetto dei singoli tratti

delie arterie al fine di verificarne la funzionalita e la
rispondenza alle attuali norme sulle caratteristiche
geometriche e di traffico delle strade extraurbane:

- sono stati acquisiti i dati sugli incidenti stradali,
direttamente presso gii organi di poiizia (polizia
stradale, corpo dei carabinieri, corpo dei vigili urbani).
Tale lavoro, fungo e compiesso, ha fornito informazioni
utili sulle dinamiche degli incidenti;

- il compartimento ANAS di L'Aquila ha fornito i dati di

traffico esistenti rilevati su diverse sezioni e per diversi

giorni delia settimana, del mese e per diversi anni.

Grazie a questa considerevole mole di dati & stato

possibile fare le elaborazioni presentate di seguito.

il lavoro & stato completato eseguendo una serie di

indagini di traffico sulle intersezioni pit importanti dei

tracciato e su tutti i tronchi in cui & stato suddiviso
Vitinerario.

Lo studio € ancora in corso e pertanto alcuni dati, se pur
gia disponibili, non sono stati ancora elaborati
definitivamente.

5.3 SUDDIVISIONE DELL’ITINERARIO [N
TRONCHI OMOGENEI

L'analisi dellinfrastruttura ha evidenziato [Iutilita di

suddividere la SS 17 in tronchi aventi caratteristiche

simili in termini di flussi di traffico, percorribiiita,

circolazione, condizioni ambientali, ecc.

Sono stati eseguiti dei soprailuoghi mirati ad individuare

una prima suddivisione in tronchi omogenei sulla base

delle seguenti considerazioni:

- distribuzione dei flussi di traffico: i tronchi sono stati
delimitati fra le intersezioni ritenute significative per
quanto riguarda la distribuzione del traffico,

- caratteristiche geometriche ed ambientali della
sezione trasversale.

La SS. 17 é stata quindi suddivisa in 12 tronchi
omogenei (T1 T12); successivamente
all'elaborazione dei dati degli incidenti e di traffico i
tronchi T7, T8 e T9 sono stati a loro volta suddivisi per
garantire le necessarie condizioni di omogeneita .

5.4 DATI DI TRAFFICO

| flussi di traffico sono necessari per la definizione del
Traffico Giornaliero Medio (TGM) e degii indici di
incidentalita.

5.4.1 DAT! ANAS

L'’ANAS effettua costantemente nei corso dell’anno suila
rete in gestione rilievi di traffico. Per la S.5.17 i dati
riferiti agli ultimi cinque anni riguardano soio due sezioni,
per altre tre sono stati rilevati in coincidenza delle
rilevazioni ISTAT.

L'esame dei dati forniti dal’ANAS sulle cinque sezioni
rilevate, e di cui in tabella 1 si presentano i dati elaborati
della sezione sul tronco T11 Roccaraso, porta a fare le
seguenti considerazioni:

~ i traffico notturno (dalle 19 alle 7) rappresenta una
guota del traffico diurno (dalle 7 alle 19) compresa
fra il 30% ed il 50% a seconda dell’'ubicazione dei
tronco raggiungendo i valori elevati nelle zone
interne: tronchi T10 (Pettorano sui Gizio)-T11
(Roccaraso).

- il traffico deli'ora di punta rappresenta circa '11,0%
del TGM con una variabilita contenuta nel limite del
15,0% in pit o in meno rispetto al valore medio
aritmetico. Questo risultato & estremamente
significativo in quanto permette di ricavare con
sufficiente approssimazione il TGM una voita
individuato il traffico deil'ora di punta.



TABELLA 1: Dati di traffico ANAS della sezione S.S.17-
Roccaraso km 142+700

FLUSS! GIORNALIERI EQUIVALENT!I ORA DI PUNTA

TABELLA 2: Flussi di traffico rilevati sulla sezione
$.5.17 - Km 33+000, Dir. Antrodoco

[ Coefficienti di equivalenza ]

! ! L !
Moto M= 05
Auto A= 1.0
Veicoli pesanti P = 25

{ Autetreni . T= 50 |

Sezione: $8 17 - T3 Prog. Km 33+000
Corrente:1.2 - Dir. Antrodoco
Data rilievi:Martedi 05.05.98

o UA o B ~ UAR
Traffico Traffico ; T
Data ;| Diurno ' Notturno | TGM ' % ora ' Traffico
7001900 19.00-7.00;  NotDu |
1] 3 2] 2L T Rp)
— ANNO DIRILIEVO 1893 ,

09-mag: 2991 Nd nd | nd [17-18 383
| 16-giu © 5089 2578 ' 7667 . 051 [1819 574
O7-nov| 3339 ' 2036 ' 5375 | 061 |1718 476
10dic 5919  Nd . nd nd_|i7-18 813
Media T 4335 | 2307 6521 | 056 | - | 562

% def traffico ora di punta su TGM =0.09

ANNO DI RILIEVO :1994

% del traffico ora di punta su TGM =0.09

[ 00-mar | 5,062 © 1866 6928 | 037 [10-117 648
08-mag 3469 2456 | 5925 071 |1213 526
5giu 4280 ' 2216 | 6496 052 | 89 T 393
OBott | 4460 | nd | Nd | nd 18197 546
02-dic ;| 5476 nd __ Nd_ . nd 1718, 754
Media | 4549 2179 | 6450 | 053 - | 573

ANNO DI RILIEVO :1995

20 feb ' 5196 7 nd . nd_ T nd_ 1 13147 686
(27-mag | 3.714 41463 75177 1039 | 78 | 472
| 27-set | 4335 | 2373 | 6708 | _ 0585 [17-18, 490
O7-ott . 4196 . 1768 | 5964 . 042 |17-18. 508
- I - f" B T L - T A T
Media 4360 _ 1868 , 5950 045 T 539

% del traffico ora di punta su TGM =0.09

ANNO DI RILIEVO : 1996

13-mar i 5849 . 3305 9154 . 057 | 940 . 1,035
| 0%lug . 5051 ~  nd __ nd - Nd_ | 910 | 546
Media 5450 . 3305 9,154 0.57 - 791

% del traffico ora di punta su TGM =0.09

ANNQ DI RILIEVO .1,997

[12apr 4126 2508 | 6724 T" 063 12437 433

| 11-giu ' 4838 | 2583 7421 053 | 78 | 573 )
Media '@ 4482 | 2591 7073 | 058 L - 503 |
[ % del traffico ora di punta su TGM =0.07

Legenda: nd =dato non disponibile

5.4.2 DATI RILEVATI

Le indagini di traffico eseguite su strada hanno avuto lo

scopo di integrare e completare i dati forniti dal’ANAS

ed hanno riguardato:

» W rilievo dei flussi di traffico sulle 12 principali
intersezioni, effettuato nei periodi di punta della
mattina, del pomeriggio e della sera, ad intervalli
costanti di 15 minuti primi e suddiviso per le diverse
categorie di veicoli e correnti di manovra.

=l rilievo dei flussi di traffico su tutti i tronchi in cui &

stata suddivisa larteria, effettuati ininterrottamente
dalle 7 alle 19 ad intervalli costanti di 15 minuti primi
e suddivisi per le diverse categorie di veicoli e per i
due sensi di marcia.

| flussi veicolari rilevati sulle intersezioni, mostrano una
notevole variabilita da un quarto d'ora all'altro,
evidenziando comunque che le correnti con flussi
maggiori sono sempre rappresentate dai coliegamenti
con i centri urbani, in particolare con le citta di I'Aquila,
Sulmona e Castel di Sangro, o verso le principali
direttrici (collegamenti autostradali e principali nodi di
scambio).

Caratteristica comune dei dati raccolti sulle sezioni, & il
loro andamento piuttosto variabile nellarco della
giornata dove le punte di traffico coincidono con
Fingresso e l'uscita dai centri principali (citta e centri di
interesse).Un esempio dei flussi di traffico rilevati &
riportato in tabella 2.

ORARIO ML A [PTT T uAats
700 - 715 o 151] 15| o© 189]  # = flussi di punta

715 - 730| _1| 193§ 8| o] 213

730 - 745[ 2| 260 15| o| _299| ORARIO [ UA/ora
745 - 800] of 424] 17| 2 47]## 7.00 - 8.00 1,178
800 - 815] 1] 362] 16/ 1]  408] [ 715-815 1,367
.815.- &30l 2 3s0] 12| o] ~ set] [ 730-830 1,565
| 830 - 845) 2| 239) 22| o} 295} | 7.45-845 1,561
845 - 900 o] 355 18] 1 400] | 800-9.00 1484
900 - 915] ol 332] 19| o] = “3s0] [B15-335 1,456
| 915 - 930l 2 ,30*4*17Fﬂ _ 358] [ 830-930 1,433
930 - 945 1| 422 13] 1 460} | 845-945 1598
[ 945 - 1000} 5| 267] 20| of 320] [6.00-i000 1518
1000 - 1015] o] 321] 24] 3 396 | 915-10.15 1,533
| 1015 - 1030] 5 “383] 21! 2|  ate] [e30 1030 1,564
1030 - 104s5] ol 405 t2| o] 435} [945-1045 1,569,
1045 -_11.00] S| 365 23| “of 425| 11000-1100] 1,674f#
| 11.00 - 11.15) 3] 345) 12 o] 377} }1045-11.15] 1655
1115 - 1130] 3 o 408] | 1030-1130] 1645
11.30 - 1145] 3 0] 437} [7045-1145] 1647
1145 - 1200F0 O 342} [ 110012001 1564
1200 - 1215] 2 2 388] |11.15-1215] 1575
1245 -_1230] 3| 3] 401) [1130-9230] 1568
1230 -_1245] 5] 3| _a30| [1745-12.45] 1561
1245 - 1300] 3| _of see] [1200-1300] 1615
1300 - 1315] 2 321) 7l ¢ 340f [12.15-1315| 1567
| 1315 - 1330] 1 ,ﬁ‘ﬁ 12] o] _ 367] [ 1230-1330] 1533
| 1330 - 1345) 1} 318] 12| 1) 357} [1245-1345] 1455
1345 - 1400) 1] 357] 15| o 395 113.00-1400] 1.454
14.00 - 1415} 3| 359] 14 12  456] [1395-1415] 1570
| 1415 -~ 14300 of 285 30| 3l 3esl (1330 1a30] 1601
1430 - 1445f 2] 270] 11] 3 314} |1345-1445] 1563
14.45 - 1500} of 204] s] o} 219} [14.00-1500] 1387
1500 - 15150 2| 286] 12 o] 327} [1445-1515] 1258
1515 - 1530 o 285| ol of  308| I14.30-1530] 1.1e8
1530 - 1545} 2] 330 of of  354f 7445 15451 1208
1545 - 1600} 3| | 285 18] of 382 11500-1600] 1321
| 1600 - 1645 S| 303} 12) of  33e] [3515.1645] 1330
1615 - 1630] 3| 300 24| o 362] §1530-1630] 1384
1630 - 16.4s5] 6] 285! 20| 2]  371) [1545-1645] 1.40
| 16451700 —7—3*7 318 6l of 335t [1600-17.00( 1404
1700 - _1715] 2| 288f 1/ of ~ 2¢2] [7615-17.15] 1360
1715 - 1730] 2 279] 5] o]  293] [1630-1730] 1.2
1730 - 1745 0| 23] 12| 2} ~ 279] [1645-17.45] 1.199
| 1745 - 1800] 3| 204] 5] o]  308] [1700-1800] 1172
1800 - 1815] 2| 2231 sl of  239] {1795-1815] 1.119
1815 - 1830 2| 261] 6| 2]  287] [i730-1830] 1113
1830 - 1845] 4) 243 3] of  2s8) [17.a5-1s45T oer
1845 - 19.00] 1] “2e0] 7| 1 283] | 18.00-1900] 1062

Tot] 16,833
In tabella 3 vengono riportati i valori, risultanti

dall'elaborazione dei dati raccolti, del TGM per i singoli
tronchi e per i diversi anni.



TABELLA 3: Traffico giornaliero medio sui tronchi
omogenei delia S.5.17

TABELLA 4: Dati sugii incidenti dei tronchi T1 e T2
della $.5.17 nel’anno 1997

(7 LEGENDA 1
Tronco Omogeneo Prog. fine tronco Lung. Tronco anno TGM ! TIPO INCIDENT! ! TIPOLOGIA VEICOLI ! i INFORTUNATI j
Brinc. Sec. km. K. Ualgiorno T | Tamponamento | Al Moto e veicolia 2 i D | deceduti i
Fs Fuori strada | ruote o ‘ l
T 24+420 1226 93 3,700 SFL Sconfro front.-lat. | Bl Autovetture e veicoli
94 4,100 SF ] Scontro frontale ! i finoa35pli ! | !
95 4,200 | SL | Scontro faterale C[ Mezzi pesanti - [ ]
96 4,400 | P | Investim. Pedone autocarri — autobus s | x
97 4,150 | O | Urto contro ostac. | d Trasporti eccezionali |
T2 32+390 797 28 11,000
.;.rg gé:g‘og 24952; gg i;ggg l Tronco Data [ Progress. | Tipo incid. | infortunati | Tipo veic.j
T4 41+590 5.79 98 21,000 I 13/05/97 I 019+300 0 1 Fic) T.
15 45+020 343 98| 14,300 [N 04/04/97 | 021+950 @) 2 | B |
6 58+300 2328 %5 1 5500 [Tronco T1 (Km 12,160- km 24,420) ]
98 7,900 Num. Tot. Incidenti =2 — Num. Tot. infort. =3 ) J
77 T 7a 74+000 57 98 2,100 [ T2 1 14/09/97 | 025+000 FS 1 B |
T7b 83+700 9.7 98 2,100 | T2 | 131197 | 025+400 T 0 2B |
T8 162 884250 455 98 _| 25000 [ T2 26/07/97 | 026+000 FS 0 B__|
188 £1+500 325 % | 11,500 [ 12 15/05/97 | 026+200 | SF 2 AYC |
L 1o 34+000 22 28 __{ 13,000 T2 09/04/97 | 027+000 T 1 58 |
T9B 102+150 8.15 98 7,000 !
T10 136+100 3395 95 | 11,000 | T2 31/05/97 | 027+600 FS A B ]
T11 148+200 121 93 5,500 L T2 31/12/97 | 028+500 FS 1 8 |
94 6,500 [ 12 06/03/97 | 029+100 FS 0 B |
95 6,000 | T2 [ 22/05/97 | 029+400 FS 2 B |
9% 9,150 [ T2 | 15/10/97 | 030+000 T 0 28 |
97 7,100 T2 | 11/09/97 | 030+100 SFL 0 28 |
— s — gg 1761:000 T2 | 11/08/97 | 030+200 FS 0 B |
= - L T2 | 02/05/97 | 030+400 SFL 0 28 |
T2 | 22/07/97 | 030+500 FS 0 B |
[ T2 | 17110/97 | 030+600 SFL 0 [ 2B |
5.5 DATI SUGLI INCIDENT! STRADALI 12 | 071097 | 030+600 ! v 28
. o ) el . . [ T2 | 29/07/197 | 031+000 SFL 1 | 28 |
] datl_ sugli incidenti degi ultuml_ cinque anni, sono stati T2 | 2211/57 | 0314000 SFL 0 2B |
reperiti presso tutte ie stazioni degli organi di polizia T2 | 11/03/97 | 031+100 SFL B A+B |
competenti. T2 | 24/12/97 | 031+300 FS 0 B |
Seppur coscienti che tali dati non sono esaustivi a g | 5;;?12;3; | 831*:% SSFLL ? gg |
. . , - P | + |
descnvere pompnutamentg .l eyentp s'lnlstroso,v si r!tlene T2 T 03297 | 031+500 SFL 5 3B
che essi diano sufficienti indicazioni sulia dinamica e [ T2 | 0301/97 | 031+900 SFL 1 A8 |
sulle condizioni ambientali in cui si & verificato [ T2 | 30/03/97 | 031+900 SFL 0 3B |
Nella tabelia 4 & riportato un esempio di come { dati sono 712 } 20/01/97 | 032+000 T 0 28 |
stati organizzati. | T2 [ 15/05/97 | 032+000 T 4 B+«C |
Nella tgbella suddivisa in sei colonne, oltre la legenda T2 Damesy | 062:000 SFL 9 28
= e SYRMY ) A ’ ) ; T2 16/06/97 | 032+000 SL 1 A+B |
esplicativa dei vari simboli adottati, vengono riportati: T2 11/08/37 | 032+000 SFL 0 2B |
a) if tronco omogeneo, T2 12/04/97 | 032+000 SF 0 2B |
b) la data in cui &€ avvenuto lincidente, i g g:g?;g; 83?2(7)2 2& (13 } gg
; ; . "
c) la pro_gressnva_ch_nometr_uca, . _— T2 17/02/97 | 032+390 FS 1D B
d) una sigla chg indica Ia_ tipologia dell'incidente, — 14/06/97 | 0324360 T 0 5B
e) il numero di infortunati, 1 20/08/97 | 032+390 SFL | 0 A+B
f) 1l numero ed una sigla per la tipologia dei veicoli T2 07/11/97 | 032+390 T | 2 [ 3B 1‘
i i Tronco T2 (Km 24.420- km 32,390)
coinvolti. Num. Tot. Incidenti =37 — Num. Tot. Infort =23+1D |

Dail’elaborazione dei dati raccolti € emerso che

— il maggior numero di incidenti si verificano intorno
alla progressiva 33+00 (ingresso Ovest alla citta di
L’Aquila), alla quale pero non corrisponde it maggior
numero di infortunati;

- g incidenti pit gravi sono invece avvenuti fra le
progressive 96+00 e 102+00 sulla variante della
citta di Sulmona dove si registra il maggior numero
di feriti e deceduti.

I numero totale di incidenti mostra un progressivo
aumento negli annt 93-94-95 con un massimo di 239
incidenti nef 95. If numero totale di infortunati mostra
invece un andamento alterno negli anni 93-94-95-96 e
cresce in maniera sensibile nel 97 con 216 feriti e 18
deceduti.

In tabella 5 vengono riportati per ogni anno e per i singoli
tronchi il numero degli incidenti ed il numero degii
incidenti che presentano almeno un infortunato (ferito o
morto). Dai dati dei cinque anni esaminati, risulta che il
numero degl incidenti con persone infortunate &
superiore al 50% del numero totale dei sinistri.

TABELLA 5: Rapporto fra il numero di incidenti con
infortunati € numero di incidenti totali.

T Anno Anno Anno Anno Anno Compl.
R 1993 1994 1995 1996 1997 5 anni
o} N. N. . N. N. N N. N . N . N.
N[ Tot. [ Tot. | Tot. { Tot. | Tot. | Tot. | Tot. | Tot. | Tot. | Tot. | Tot. | Tot.
C Con con con con con con
o} Infor. Infor. Infor Infor Infor Infor.
T1 9 8 16 14 14 8 5 4 2 2 46 36
T2 17 11 27 17 32 20 32 15 37 17 | 145 ] 80
T3 9 1 15 9 9 4 9 S 12 3 52 22
TU 21 <] 22 8 45 23 39 17 40 19 | 167} 73
T4 17 14 22 12 26 12 24 10 21 11 110 ) 59
15 5 4 11 7 [ 4 16 9 8 5] 46 30
T6 | 27 13 30 17 16 [ 25 16 3 14 | 129 | 668
T7a 1 1 0 0 0 0 1 1 5 4 7 3]
T7b| O o] 0 9] [s] 0 2 2 2 0 4 2
T8a 0 0 0 9 9] [ 0 0 0 O 0 0
T8b ( 10 5] 17 8 15 4 11 6 10 6 63 30
T9a 2 2 7 3 g 6 10 4 S 1 33 16
TSGh | 14 11 18 13 21 11 16 G 23 14 92 58
T10 | 23 13 14 7 3t 20 23 17 17 10 | 108 | 67
T11 8 7 8 5 7 S S 4 12 9 38 330
T12 3 1 4 2 8 S5 15 12 & 3] 36 26
Tot. | 166 | 98 | 209 | 122 | 239 | 128 | 233 | 131 | 229 | 122 {10761 601
% 0.59 0.58 0.54 0.56 0.53 0.56




5.6 GLI INDICATORI DELLA SINISTROSITA’

Nei grafici delle figg. 1 e 2 vengono riportati
cumulativamente per gli anni 1993-94-95-96-97 e per |
singoli tronchi omogenei in cui & stata divisa larteria, i
sequenti indicatori della sinistrosita :

¢ Numero di incidenti al Km (lk); (fig.1) che
consente di confrontare il livello di incidentalita di
ogni singolo tronco con il livello di incidentalita
delfarteria esaminata e con | dati statistici
dell’'ISTAT

¢ Indice di incidentalita (li); Indice di incidentati
{Im); (fig.2) che sono i parametri che permettono di
fornire un giudizio critico sul tivello di incidentalita
del troncoe omogeneo, in quanto tengono conto sia
del numero di incidenti sia del numero di infortunati
che del ftraffico effettivo sul tratto di strada in
esame.

I valori di cui sopra sono stati calcolati utilizzando i dati
sugli incidenti e sugli infortunati per i singoli tronchi
omogenei. In base agli indicatori di sinistrosita calcolati &
stata redatta una graduatoria di pericolosita dei singoli
tronchi omogenei in cui & stata suddivisa Varteria
riportata in tabella 6. Si evince che:

FIGURA 1: Numero di incidenti al Km per i tronchi
omogenei della S.8.17 {anni
1993,1994,1995,1996,1997)

incidenti/km

Tronchi omogenei

FIGURA 2: Indice di incidentalitd e di incidentati per i
tronchi omogenei della S.S.17 (anni
1993,1994,1995,1996,1997)

’ |
25 - - - B s |
indice o) incidentatiia |

' W Indice di incidentati

2 S - — iDL o

L1 S — —— .

Al Ll

Tt T2 73 TU 74 75 T6 T7a T7b T8a T8b T8a 79b T40 Ti1 TiZ

| Tronchi omogenei

TABELLA 6: Indicatori della sinistrosita calcolati per 5
anni di rilievo dati

Tasso d'incidentalita’| Tasso d'incidentati Incidenti / Km
Tronco li Tronco Im Tronco 13
13125 T3 1.50 T3 12381
T8b 0.92 T9b 0.89 TU 55.85
T2 0.91 T2 0.74 T80 19.38
T9b 0.88 T8b 0.72 T4 19.00
TU 0.68 T1 0.67 T2 18.19
T9a 0.56 15 0.59 75 13.41
T5 0.51 T12 0.47 T9a 13.20
T4 0.50 T7a 0.46 TS0 11.29
T1 0.50 T6 0.44 T12 6.32
T8 0.47 T9a 0.44 T6 554
T12 0.33 T11 0.40 T1 3.75
T7a 0.32 T4 0.38 T10 3.18
T11 0.24 TU 0.36 T 3.14
T10 0.16 T10 0.17 T7a 1.23
T7b 0.11 T7b 0.08 T7b 0.41
T8a 0.00 T8a 0.00 T8a 0.00
Valore medio | 0.42 0.38 7.59
sull'tinerario

— [l fronco T3, in prossimita dellingresso della citta di
L'Aquila, rappresenta sicuramente il tronco pit
pericoloso di tutta tinfrastruttura con tutti e tre gli
indici piu alti in assoluto;

— | tronchi pil pericolosi da un punto di vista degli
incidenti risultano essere: il T8b (in prossimita
dellintersezione con la S.S5 direzione per
l'accesso allautostrada A25 svincolo Sulmona-
Pratola); il T2 (fra il bivio di Preturo e lintersezione
per I'accesso autostradale di L’Aquila Ovest); T9b
{variante al centro abitato di Suimona); TU (tronco
urbano della citta di LAquila);

- I tronchi pit pericolosi in termini di infortunati (feriti e
morti) sono i T9b,T72,T8b,T1 (dal confine con la
regione Lazio all'intersezione con Preturo).

5.7 CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

Dallo studio condotto sulle S.5.17 e S.5.261 & emerso

che:

- La sezione trasversale esistente & assimilabile per
gran parte del suo sviluppo a quella di una strada
tipo 1V, ad eccezione di un breve tratio di 5 km che
pud essere assimilato ad una strada di tipc il

- Nessun tronco omogeneo & conforme alle norme
CNR nella sezione trasversale, salvo brevi tratti, in
guanto la banchina esistente & inferiore a 1,50 m e
in molti tratti le corsie presentano una larghezza
maggiore di 3,75 m;

- Pur non avendo ancora elaborato definitivamente i
dati rilevati della velocita media di percorrenza, si
ritiene di poter gia qui affermare che quest'ultima &
superiore alla massima velocita di progetto sui
tronchi T10 (altopiano delle Cinque Miglia), T9b
(variante di Sulmona) T6 (altopiano di Naveili), che
presentano rettifili molto lunghi e bassi volumi di
traffico;

- Gli incidenti si concentrano in tratti piuttosto brevi in
corrispondenza dei quali si verificano anche gli
incidenti piu gravi;

- E generalizzata 'assenza di barriere di sicurezza in
corrispondenza dell'assenza dei franchi laterali.

Sebbene lo studio non sia ancora terminato, da queste
prime considerazioni si pu6é concludere che, nel breve
termine, le arerie esaminate necessitano di un
adeguamento agli standard geometrici soprattutto in
termini di;




— Adeguamento della sezione e delle pendenze
trasversali;

— Posa in opera di dispositivi di ritenuta laterale nelie
zone in cui sono presenti ostacoli fissi;

—~ Eliminazione dei punti neri rilevati nello studio
mediante la sistemazione di alcune intersezioni con
le principali arterie e con i numerosi accessi
secondari esistenti lungo il tracciato (anche
impedendone 'accesso);

- ULeliminazione dei lunghi rettifili del tracciato
planimetrico per ridurre le elevate velocita di
percorrenza, causa primaria degli incidenti:

— La revisione dellattuale segnaletica per informare
correttamente I'utente dei pericoli esistenti.

6. CONCLUSIONI

E’ stata studiata una procedura per la definizione di un
criterio di priorita di intervento sulla rete stradale basato
sul confronto dei diversi tratti costituenti ie infrastruiture
della rete caratterizzati mediante opportuni indicatori di
sinistrosita.

La procedura é articolata nelle seguenti fasi:

1) Raccolta dati: cartografia, caratteristiche della
infrastruttura, traffico, incidenti, velocita:

2) Individuazione dei tronchi omogenei in funzione
delle caratteristiche geometriche e funzionali
dell’arteria;

3) Classificazione dei tronchi omogenei sulla base di
valutazioni di pericolosita;

4) Analisi delle cause di incidente per ogni singolo
tronco;

5) Scelta del tipo di intervento in funzione della causa
prevalente.

Tale procedura ¢ stata applicata allo studio pilota sulla
verifica di percorribilita di due strade statali, la S.S. 17
dellAppennino Abruzzese e la S.S. 261 Subequana, che
la Regione Abruzzo ha avviato con Fobiettivo di
aumentare la sicurezza e i livelli di sevizio sulle strade
della rete di sua competenza.

Sebbene lo studio non sia ancora stato portato a
termine, sono emerse chiaramente le necessita di
adeguamento delle infrastrutture esaminate alle attuali
norme e la presenza sui tracciati di punti particolarmente
critici per quanto riguarda lincidentalita.
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