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Introduzione  

Lõincidentalit¨ stradale in Italia rappresenta ancora oggi un fenomeno molto gravoso, che provoca 

ogni anno un elevato numero di morti e feriti sulle  strade. A livello internazionale, era stato 

condiviso lõobiettivo di dimezzare entro il 2020 il numero delle vittime per incidente stradale 

rispetto al 2010. Tale obiettivo ¯ stato rinnovato anche per lõorizzonte 2030, con lõambizione di 

dimezzare non solo le vittime ma anche il numero di feriti gravi per incidente stradale rispetto al 

2020. Nonostante ciò, i dati chiariscono come tale obiettivo per il 2020 sia ancora molto lontano.  

 

Figura 1 - Variazione % delle vittime di incidente stradale in Italia rispetto all'anno base 2010 

Al fine di conseguire lõobiettivo prefissato ed incrementare i livelli di sicurezza stradale per ciascun 

utente della strada, è necessario agire attraverso un approccio sistemico (ovvero agendo sui diversi 

elementi della sicurezza stradale), definendo una corretta programmazione degli interventi che 

stabilisca le linee strategiche da seguire, la priorità degli interventi e le risorse necessarie da allocare 

per la loro realizzazione. Pertanto, gli Enti preposti hanno la necessità di disporre di una base 

informativa strutturata che permetta loro di indirizzare tali decisioni, sulla base di considerazioni 

evidence-based.  
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!ƭŎǳƴƛ Řŀǘƛ ǎǳƭƭΩƛƴŎƛŘŜƴǘŀƭƛǘà stradale in Lombardia 

In questo capitolo vengono brevemente illustrati alcuni dati relativi allõincidentalit¨ stradale in 

Regione Lombardia, con particolare attenzione alla localizzazione degli incidenti, al fine di fornire 

un inquadramento del fenomeno. Il periodo di rifer imento è il quinquennio 2014 -2018, sul quale è 

stata poi sviluppata lõanalisi delle tratte critiche della rete stradale principale della Regione. Per 

maggiori dettagli sui dati di incidentalità, si rimanda ai Dossier regionali e provinciali pubblicati dal 

CMR.   

Come mostrato in Tabella 1, in Regione Lombardia, nel periodo 2014-2018, si son registrati 

mediamente 32.768 incidenti, 453 morti e 45.203 feriti ogni anno.  

Tabella 1 - Incidenti, morti e feriti per incidente stradale in Lombardia dal 2014 al 2018. Fonte Polis-Lombardia 

Anno Incidenti Morti  Feriti 

2014 33.176 448 45.755 

2015 32.774 478 45.203 

2016 32.785 434 45.435 

2017 32.552 423 44.996 

2018 32.553 483 44.625 

Totale 163.840 2.266 226.014 

Media sul quinquennio 32.768 453 45.203 

Analizzando la distribuzione di incidenti, morti e feriti rispetto allõambito (i.e. urbano ed 

extraurbano), da Tabella 2 è possibile notare come il numero di incidenti e feriti in ambito urbano 

sia molto superiore rispetto a quell o degli incidenti  avvenuti in ambito extraurbano (circa 3-4 volte 

superiore), cos³ come il numero di morti pare essere superiore per lõambito urbano. Tale incidenza 

¯ sicuramente dovuta alla maggiore complessit¨ dellõambito urbano dovuta sia ad una maggiore 

interferenza dei fattori urbani e della citt¨ pubblica rispetto allõambiente stradale ma anche alla 

maggiore possibilit¨ di conflitto tra le diverse categorie dõutenza.   

Tabella 2 - Incidenti, morti e feriti per incidente stradale in Lombardia per ambito stradale. Anni 2014-2018. Fonte Polis-

Lombardia 

Anno 
Altro Extraurbano Urbano 

Incidenti Morti Feriti Incidenti Morti Feriti Incidenti Morti Feriti 

2014 123 5 151 6.582 205 10.554 26.471 238 35.050 

2015 129 3 186 6.775 236 10.997 25.870 239 34.020 

2016 119 4 147 6.863 196 10.994 25.803 234 34.294 

2017 106 3 133 7.127 203 11.408 25.319 217 33.455 

2018 139 6 185 7.201 257 11.459 25.213 220 32.981 

Totale 616 21 802 34.548 1.097 55.412 128.676 1.148 169.800 

Media 123 4 160 6.910 219 11.082 25.735 230 33.960 
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Facendo, però, riferimento agli incidi di mortalità (morti ogni 100 incidenti), lesività (feriti ogni 100 

incidenti) e gravit¨ (morti ogni 100 persone con lesioni), emerge come lõincidenza di morti e feriti 

sia molto superiore in ambito extraurbano rispett o al totale degli incidenti avventi. Tabella 3 mostra 

un indice di mortalità  per lõambito extraurbano circa 3,5 volte superiore a quello urbano, così come 

lõindice di gravit¨ (circa 3 volte superiore), mentre lõindice di lesivit¨ (circa 1,2 volte superiore). 

Nonostante la numerosità più ridotta degli episodi di incidente, le strade extraurbane risultano 

generalmente essere molto più critiche dal punto di  vista delle conseguenze dellõevento.  

Tabella 3 - Indici di mortalità , lesività e gravità, distinti per ambito. Anni 2014-2018. Fonte Polis-Lombardia 

Anno 
Extraurbano Urbano 

Indice mortalità Incide lesività Indice gravità Indice mortalità Incide lesività Indice gravità 

2014 3,11 160,35 1,91 0,90 132,41 0,67 

2015 3,48 162,32 2,10 0,92 131,50 0,70 

2016 2,86 160,19 1,75 0,91 132,91 0,68 

2017 2,85 160,07 1,75 0,86 132,13 0,64 

2018 3,57 159,13 2,19 0,87 130,81 0,66 

Media 3,18 160,39 1,94 0,89 131,96 0,67 

 

Analisi delle tratte critiche della rete 

Lõobiettivo di questo studio ¯ quello di restituire unõanalisi delle tratte critiche della rete stradale 

principale di Regione Lombardia al fine di individuare i percorsi - o porzioni  di percorso - che 

presentano livelli di pericolosità maggiori in termini  di incidentalità stradale. Tale analisi risulta 

essere una base conoscitiva estremamente utile per i processi di decisione da parte degli Enti 

competenti, nel momento in cui si debba no definire delle priorità di intervento o, ancora, per 

indirizzare specifiche linee strategiche, come nellõambito dei bandi di finanziamento per progetti in 

attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale (di cui Regione Lombardia è uno degli Enti 

promotori e co -finanziatori).  

Alcuni elementi metodologici 

Come previsto dalla normativa nazionale ed Europea, la valutazione dellõincidentalit¨ e della 

sicurezza delle reti stradali deve essere svolta tenendo in considerazione non solo il numero di 

incidenti (di morti e feriti), ma anche lõestensione delle tratte stradali e dei rispettivi volumi di 

traffico, ai fini di una pi½ corretta e completa rappresentativit¨ del fenomeno. Lõestensione delle 

tratte e il volume di traffico, infatti, rappresentano i d ue più importanti fattori di esposizione al 

rischio di incidente stradale e sono quelli che maggiormente incidono sullõaccadimento di un 

sinistro. Pertanto, ¯ fondamentale rapportare i valori dellõincidentalit¨ a tali grandezze per restituire 

un valore più significativo e rispondente alla realtà.  
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Il solo numero di incidenti o la densità di incidenti sul percorso (e.g. incidenti al chilometro) non 

riescono a restituire una valutazione globale ed oggettiva del fenomeno poiché, in tal caso, non è 

possibile contestualizzare e relazionare il mero numero di incidenti con i fattori di  esposizione al 

rischio. Nonostante ci¸, questi ultimi indicatori possono essere comunque impiegati nellõanalisi 

dellõincidentalit¨ quando non sia possibile disporre dei tassi di incidentalità. Il DM 2 maggio 20121, 

infatti, definisce delle òclassió gerarchiche di indicatori che possono essere utilizzate nelle analisi, 

come riportato in Tabella 4. 

Tabella 4 - Classi di indicatori da DM 2 maggio 2012 

Classe Tipologia di indicatore Unità di misura 

1 Tasso di incidentalità (mortalità o ferimento) n. incidenti / veic*km 

2 Frequenza di incidenti (morti o feriti) n. incidenti / km 

3 Numero di incidenti (morti o feriti) Numero 

 

{ŎŜƭǘŀ ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ 

La valutazione delle tratte critiche per incidente stradale è stata svolta considerando un indicatore 

che, seppur semplice nella sua formulazione matematica, risponde ai requisiti sopra esposti. In 

particolare, è stato scelto il tasso di incidentalità  (TI), che rappresenta il numero d i incidenti in 

rapporto a un milione di chilometri percorso (veic*km). Tale indicatore è stato introdotto per la 

prima volta dal Consiglio Nazionale delle Ricerche (CNR) come indicatore per la classificazione 

funzionale delle strade esistenti2 e successivamente ripreso nelle Linee Guida del DM 2012.  

Il tasso di incidentalità può essere calcolato per ciascun tronco i-esimo della rete: 

Ὕ
ρπϽὔ

σφυϽὰϽВὝὋὓ
ȟ

 
(1) 

o medio sullo specifico itinerario: 

 

Ὕ
ρπϽВὔ

σφυϽВВὰϽὝὋὓ
ȟ

 
(2) 

 

dove: 

ὔ= numero di in cidenti sul tronco i -esimo; 

ὰ= estensione in km del tronco i -esimo; 

 
1 DM 2 maggio 2012, òLinee guida per la gestione della sicurezza delle infrastrutture stradali ai sensi dellõarticolo 8 del decreto 

legislativo 15 marzo 2011, n. 35ó; Direttiva UE 2008/96/CE sulla òGestione della sicurezza delle infrastrutture stradalió e Direttiva 

UE 2019/1936 che òModifica la direttiva 2008/ 96/CE sulla gestione della sicurezza delle infrastrutture stradalió. 

2 Consiglio Nazionale delle Ricerche (1998). òCriteri per la classificazione della rete delle strade esistenti ai sensi dellõart. 13, comma 

4 e 5 del nuovo codice della stradaó. Nella metodologia del CNR, lõanalisi ¯ svolta per direttrici. Inoltre, vengono definiti due valori 

limite, inferiore e superiore, cui bisogna raffrontare il valore del tasso ottenuto al fine di determinare un livello di peri colosità. 
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ὝὋὓȟ= traffico giornaliero medio dellõanno t sul tronco i-esimo. 

 

Inoltre, in funzione di specifici obiettivi da raggiungere o specifiche linee strategiche da perseguire 

(e.g. ridurre il numero di vittime per incidente stradale), il tasso di incidentalità può essere affiancato 

al tasso di mortalità o ferimento,  per definire ancora meglio le priorità di intervento. Tali indicatori, 

infatti, sono utili ad approfondire ulteriorme nte il fenomeno al fine di evidenziare lõincidenza di 

morti e feriti per incidente stradale rispetto alle estese e ai volumi di traffico d egli itinerari. In 

particolare, sostituendo al numeratore il numero di incidenti ὔ  con il numero di morti ὓ  o di feriti 

Ὂ, è possibile calcolare il tasso di mortalità (TM) o il tasso di ferimento (TF) per incidente stradale 

in funzione dellõestesa e del flusso di traffico.  

 

Fonti informative utilizzate 

Ai fini del calcolo del tasso di incidentalità, sono risultate necessarie due banche dati: 

¶ banca dati relativa agli incidenti stradali avvenuti nel territorio regionale;  

¶ banca dati relativa traffico giornaliero medio (TGM) sui percorsi della rete stradale 

regionale.  

I dati relativi agli incidenti utilizzati nellõanalisi sono i dati disaggregati ISTAT forniti da Polis-

Lombardia, mentre i dati relativi ai volumi di traffico sulla rete stradale regiona le sono stati forniti 

da ARIA S.p.A. e derivano dallõelaborazione realizzata da Regione Lombardia nellõambito del Piano 

Regionale della Mobilità e dei Trasporti 3 , che ha portato alla costruzione della matrice 

Origine/Destinazione degli spostamenti da/per e nel territorio lombardo. Trattandosi di dati tra loro 

non omogenei e non  direttamente correlati, è stato necessario predisporre una procedura di 

elaborazione ed omogeneizzazione dei dati grezzi e, in seguito, la loro integrazione in unõunica 

banca dati, utile al proseguimento dellõanalisi. In alcuni casi, per mancanza informazioni in una delle 

due banche dati a disposizione, non è stato possibile completare la procedura di integrazione e, 

pertanto, alcune tratte non son state classificate.   

Ambito di applicazione e periodo di riferimento 

Lo studio si ¯ concentrato sullõanalisi delle tratte critiche della rete  stradale principale di interesse 

regionale , ovvero autostrade, strade statali e le principali strade provinciali. Lõanalisi ¯ stata svolta 

su tutto il territorio regionale, considerando esclusivamente lõambito extraurbano . Tale scelta è 

stata dettata da una maggiore completezza e disponibilità del d ato, sia per la rilevanza degli 

incidenti con gravi conseguenze rispetto al numero totale degli incidenti avvenuti in ambito 

extraurbano. Pertanto, lo studio non considera lõintero ambito urbano, strade comunali extraurbane 

 
3  Regione Lombardia (2016) òPiano Regionale della Mobilità e dei Trasportió disponibile al link: 

https://www.regione.lombardia.it/wps/portal/istituzionale/HP/DettaglioRedazionale/istituzione/direzioni -generali/direzione-

generale-infrastrutture -trasporti -e-mobilita -sostenibile/programma -regionale-mobilita -trasporti  

https://www.regione.lombardia.it/wps/portal/istituzionale/HP/DettaglioRedazionale/istituzione/direzioni-generali/direzione-generale-infrastrutture-trasporti-e-mobilita-sostenibile/programma-regionale-mobilita-trasporti
https://www.regione.lombardia.it/wps/portal/istituzionale/HP/DettaglioRedazionale/istituzione/direzioni-generali/direzione-generale-infrastrutture-trasporti-e-mobilita-sostenibile/programma-regionale-mobilita-trasporti
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e òaltre stradeó extraurbane (i.e. strade private, parcheggi, aree stradali esterne alla carreggiata, 

etc.).  

Per le analisi di incidentalità, il periodo di riferimento ottimale per la raccolta dei dati varia d ai tre 

ai cinque anni, ovvero un orizzonte temporale sufficiente per avere una mole di dati significativa e, 

allo stesso tempo, non eccessivo per limitare eccessive variazioni delle condizioni al contorno (e.g. 

interventi infrastrutturali, modifiche alle caratteristiche operative dellõinfrastruttura, etc.). Inoltre, 

lõincidente stradale viene definito come evento raro e, tendenzialmente, la sua distribuzione nel 

tempo è molto suscettibile a fluttuazioni (e.g. picchi annuali, soprattutto per strade di minore  

importanza). Pertanto, al fine di mitigare lõeffetto di tali variazioni annuali repentine, è stato 

utilizzato un valore medio del numero di incidenti, morti e feriti sul  quinquennio 2014-2018. 

Classificazione dei percorsi 

La metodologia impiegata in questo studio ha voluto restituire unõanalisi su pi½ livelli del grado di 

pericolosit¨ dei percorsi stradali della rete regionale. In particolare, lõanalisi ¯ stata svolta a livello 

regionale, provinciale e comunale indagando, per uno stesso percorso (a volte anche molto esteso, 

e.g. Padana Superiore) le diverse tratte in ambito provinciale e, successivamente, comunale. Tale 

procedura ha permesso di ottenere non solo un valore medio per gli interi percorsi a livello 

regionale, ma anche di entrare nel dettaglio di ciascun percorso nelle tratte4 incluse nei confini 

provinciali e comunali, al fine di individuare in maniera più mirata le tratte più critiche di un percorso 

dal punto di vista dellõincidentalit¨ stradale. 

Per la classificazione degli itinerari sulla base dei valori assunti dal tasso di incidentalità sono stati 

fissati cinque range corrispondenti a diversi livelli di intensità del fenomeno (basso, medio-basso, 

medio, alto e molto alto), definiti sulla base della distribuzione dei valori assunti dallõindicatore per 

ciascun percorso. A ciascun livello di pericolosità è stato poi attribuito un colore ai fini della 

restituzione grafica delle mappe.  

Tabella 5 - Range di riferimento per la classificazione degli archi sulla base del tasso di incidentalità 

Livello di pericolosità (TI) Colore 

Basso   

Medio - Basso   

Medio   

Medio - Alto   

Molto alto   

  

 
4 In accordo con le raccomandazioni del CNR, sono state fissate delle lunghezze minime degli itinerari, affinché queste risultino 

sufficientemente significative ai fini dellõanalisi dellõincidentalit¨. Nello studio del CNR, infatti, si raccomanda una lunghezza minima 

di circa un chilometro (in altri studi tale lunghezza minima è superiore e pari a circa 5-10 km) per le tratte extraurbane. 
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wƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ  

Figura 2 rappresenta uno dei risultati ottenuti dallõimplementazione della metodologia proposta, 

ovvero la mappatura dei percorsi principali a livello regionale secondo il livello di pericolosità 

definito dai valori del tasso di incidentalità. Negli allegati verra nno fornite ulteriori elaborazioni 

grafiche per una miglior e visualizzazione dei risultati e relativi approfondimenti. 

 
Figura 2 - Classificazione della rete stradale principale extraurbana di Regione Lombardia sulla base del Tasso di 

incidentalità. Elaborazione CeSCAM  

Tabella 6 e Tabella 7 riportano, rispettivamente, i risultati relativi ai primi 20 itinerari con un valore 

di tasso di incidentalità elevato e ai primi 20 itinerari con un valore di tasso di incidentalità ridotto.  
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Tabella 6 - Tasso di incidentalità: i 20 itinerari con valori pi½ elevati dellõindicatore.  

Percorso TI Incidenti Morti  Feriti 
Lunghezza 

[km] 
Veic*km TM TF TCS INC/KM 

PVSP092 12,790 1 0 1 6 78.184 0,000 12,790 0,681 0,163 

PVSP040 9,090 5 0 8 5 550.076 0,000 14,543 0,714 0,948 

VASP041 3,929 1 0 1 6 254.542 0,000 3,929 0,209 0,164 

PVSP184 3,138 1 0 1 12 318.705 0,000 3,138 0,167 0,084 

BGSP078 2,507 1 0 1 6 398.862 0,000 2,507 0,133 0,171 

BSSP009 2,298 2 0 2 16 870.491 0,000 2,298 0,122 0,122 

PVSP039 1,988 1 0 1 5 503.039 0,000 1,988 0,106 0,189 

MNSP039 1,788 1 0 1 6 559.257 0,000 1,788 0,095 0,155 

MNSP037 1,776 2 1 3 5 1.126.352 0,888 2,663 1,467 0,392 

PVSP021 1,713 1 0 1 13 583.749 0,000 1,713 0,091 0,074 

MNSP035 1,713 4 1 7 11 2.335.360 0,428 2,997 0,789 0,350 

BSSP115 1,527 1 0 1 5 654.714 0,000 1,527 0,081 0,197 

COSP011 1,229 1 0 1 7 813.750 0,000 1,229 0,065 0,150 

PVSP065 1,210 1 0 1 5 826.173 0,000 1,210 0,064 0,184 

PVSP204 1,176 1 0 1 5 850.450 0,000 1,176 0,063 0,194 

PVSP048 1,123 1 0 1 14 890.357 0,000 1,123 0,060 0,070 

BSSPEXSS300 1,090 2 0 3 10 1.834.760 0,000 1,635 0,081 0,192 

BSSP058 1,025 2 0 2 11 1.951.616 0,000 1,025 0,055 0,177 

PVSP030 0,971 1 0 1 10 1.030.310 0,000 0,971 0,052 0,103 

SOSP007 0,944 2 0 2 12 2.118.418 0,000 0,944 0,050 0,165 

Il numero di incidenti, morti e feriti è calcolato come valore medio sul periodo di riferimento. 

I valori di tasso di incidentalità più elevati si son registrati sulla SP92 (Retorbido-Rocca Susella) e 

sulla SP40 (Santa Maria della Versa ð Volpara) nella provincia di Pavia, sulla SP41 (dei Crotti) nella 

provincia di Varese, sulla SP78 (Tavernola-Parzanica) nella provincia di Bergamo e sulla SP9 

(Gargnano-Valvestino-Magasa) nella provincia di Brescia.  

 

 

 

 

 

 

 



Marzo 2021/190602OSS 

13 

Tabella 7 - Tasso di incidentalità: i 20 itinerari con valori pi½ bassi dellõindicatore. 

Percorso TI Incidenti Morti  Feriti 
Lunghezza 

[km] 
Veic*km TM TF TCS INC/KM 

COSP020 0,035 1 0 1 8 28.728.606 0,000 0,035 0,002 0,124 

BSSP057 0,032 1 0 1 6 31.074.616 0,000 0,032 0,002 0,167 

PVSP004 0,032 1 0 1 21 31.602.121 0,000 0,032 0,002 0,048 

MISP162 0,031 2 0 2 8 64.318.103 0,000 0,031 0,002 0,255 

MNSP052 0,031 1 0 1 13 32.317.985 0,000 0,031 0,002 0,080 

BSSP022 0,029 1 0 1 6 34.506.432 0,000 0,029 0,002 0,160 

MBSP009 0,026 2 0 3 12 76.792.289 0,000 0,039 0,002 0,162 

COSP017Dir1 0,026 1 0 1 7 38.397.638 0,000 0,026 0,001 0,142 

MISP009 0,025 1 0 1 6 40.550.788 0,000 0,025 0,001 0,165 

BGSPEXSS671Dir1 0,024 1 0 4 14 40.913.080 0,000 0,098 0,004 0,072 

BGSP169 0,023 1 0 2 5 43.698.572 0,000 0,046 0,002 0,184 

MNSP068 0,023 1 0 1 24 44.230.877 0,000 0,023 0,001 0,041 

MBSP173 0,022 1 0 1 10 45.732.510 0,000 0,022 0,001 0,098 

BGSP065 0,022 1 0 1 13 46.288.127 0,000 0,022 0,001 0,076 

MISP197 0,020 1 0 1 9 48.855.359 0,000 0,020 0,001 0,117 

BGSP067 0,020 1 0 1 11 50.220.705 0,000 0,020 0,001 0,091 

MISP198 0,018 1 0 3 13 54.298.350 0,000 0,055 0,003 0,076 

MBSP134 0,018 1 0 1 10 56.795.693 0,000 0,018 0,001 0,101 

BGSPEXSS342AI 0,014 3 0 4 22 221.157.044 0,000 0,018 0,001 0,134 

MISP015Bis 0,011 1 0 1 14 90.749.266 0,000 0,011 0,001 0,072 

Il numero di incidenti, morti e feriti è calcolato come valore medio sul periodo di riferimento. 

I valori di tasso di incidentalità più ridotti si son registrati sulla SP15Bis (Paullese), sulla SP198 

(Buscate-Cerro Maggiore) e sulla SP197 (Abbiategrasso-Santo Stefano Ticino) nella provincia di 

Milano, sulla SP EXSS 342 Asse Interurbano (Briantea) e sulla SP67 (Alzano Lombardo-Costa di 

Mezzate) nella provincia di Bergamo e sulla SP134 (Seregno-Cerniano Laghetto) nella provincia di 

Monza e della Brianza.  

Altro risultato e potenzialità della metodologia proposta è il fatto di poter incrementare il grado 

dettaglio dellõanalisi dellõincidentalità sulla rete regionale, potendo interrogare ciascun percorso su 

tre livelli di approfondimento: partendo da un valore dellõindicatore mediato sullõintero percorso a 

livello regionale, è possibile entrare nel dettaglio del medesimo percorso distinguendo gli itinerari 

per ambito provinciale e, ulteriormente, per ambito comunale. Pertanto, lõanalisi permette di 

individuare in maniera ancor più mirata le tratte critiche della rete, fornendo un primo supporto 

decisionale per stabilire le priorità di interv ento e/o segnalare agli entri di competenza informazioni 

più specifiche. Di seguito, in Figura 3, Figura 4 e Figura 5 viene riportato  un esempio dei tre livelli 

di approfondimento raggiungibili, applicati allõarea metropolitana di Milano. 
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Figura 3 - Tasso di incidentalità. Dettaglio a livello regionale dell'area metropolitana di Milano 
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Figura 4 - Tasso di incidentalità. Dettaglio a livello provinciale dell'area metropolitana di Milano 
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Figura 5 - Tasso di incidentalità. Dettaglio a livello comunale dell'area metropolitana di Milano 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 














