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La Norma fondamentale alla quale attenersi 

scrupolosamente è il Codice della Strada ed il 

suo Regolamento Applicativo 

 

 

Punto fermo, recentemente ribadito nelle 

“Istruzioni e linee guida per la fornitura e posa 

in opera della segnaletica stradale”  

Protocollo n.4867 del 5 agosto 2013 

 

 

“la sicurezza delle persone, nella circolazione 

stradale, rientra tra le finalità primarie di 

ordine sociale ed economico perseguite dallo 

Stato” art.1 c.1 del CdS 

 

 

 



Dall’approvazione del CdS ad oggi, il Ministero dei 

LLPP (prima) e il Ministero delle Infrastrutture e 

Trasporti (poi) hanno approvato in forma di Decreti 

vari studi pre-normativi. 

 

All’inizio, tali studi sono stati divulgati come istruzioni 

“cogenti” e questo ne ha“consentito” l’utilizzo a 

progettisti “coraggiosi” che a loro volta hanno 

apportato numerose migliorie. 

 

Un esempio tra tutti lo studio pre-normativo sugli 

incroci a rotatoria risalente al 2001(sviluppato dal CNR 

con la collaborazione di due prestigiose Università 

italiane) poi trasformato in normativa (in forma di 

D.M.) il 19 aprile 2006 con il n°1699. 

 

Questo modus operandi (cioè trasformare in legge le 

direttive tecniche) deve farci riflettere sulla reale 

capacità/volontà del legislatore di attivarsi per 

predisporre una normativa ad hoc sulle più moderne 

tecniche di MdT. 

 

 

 



 

E NEL FRATTEMPO? 

 

Nell’ottica di una “nuova cultura della 
sicurezza stradale” i progettisti utilizzano 
Direttive, Linee guida o chiarimenti che 
l’Ispettorato e il Ministero delle 
Infrastrutture pubblicano in risposta a 
quesiti di Enti, tecnici o associazioni (Fiab).  

 

Ultimo riscontro positivo sull’uso degli 
attraversamenti pedonali rialzati è “una 
condivisione dei principi e dei criteri che 
sottendono l’applicazione degli 
attraversamenti pedonali rialzati, quale 
strumento di protezione delle utenze 
deboli e di riduzione della velocità dei 
veicoli in ambito urbano” Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti Reg Uff. 
000142 del 4 aprile 2008 

 

 

 



 

Esiste anche un’ampia letteratura internazionale 
sul tema (Canada, Danimarca, UK, Olanda, 
Svizzera, Francia),  ma anche italiana; se ne trova 
traccia importante negli atti dei convegni del 
Cescam di Brescia, nelle pubblicazioni tematiche 
della Regione Piemonte e nei numerosi studi 
sull’efficacia delle tecniche di MdT  realizzati da 
alcune associazioni (FIAB in testa) e prestigiose 
università italiane (cito solo come esempio lo 
studio del 2005 della facoltà di Ingegneria di 
Catania sull’utilizzo dei dossi in sequenza e delle 
isole circolari a diametro ridotto) 

 

Anche le stesse “Linee guida per le analisi di 
sicurezza delle strade” danno numerose indicazioni 
di intervento in funzione della grandezza del 
centro abitato ed evidenziano una sicura efficacia 
tra il 15%-80% sulla riduzione dell’incidentalità (op. 
cit. appendice A.1.10) 

 

Per non parlare dei vari progetti europei (progetto 
PRESTO, WalkSafe, ecc) e recentemente dell’EPCA 
(European Pedestrian Crossing Assessment) di ACI 
per Firenze terminato con una interessantissima 
pubblicazione nel 2012 sulla realizzazione e messa 
in sicurezza degli attraversamenti pedonali 
 

 

 



Tali studi e pubblicazioni testimoniano la bontà 

di questa tipologia di interventi nella riduzione 

dell’incidentalità in ambito urbano! 

 

ALLORA…TUTTO OK?  

 

Recentemente il Parere N°2933 del Ministero 

delle Infrastrutture e dei Trasporti datato 4 

giugno 2012 ha “chiarito” che gli interventi di 

MdT previsti nelle “Linee guida per la redazione 

dei Piani di Sicurezza Stradale” (circolare 3698 

del 8 giugno 2001) possono “essere 

legittimamente utilizzati” solo sulle strade 

locali dove non è ammessa la circolazione del 

TPL 

(peccato che nell’appendice A1 “interventi delle 

classi di ingegneria” delle medesime Linee Guida tra 

le misure di MdT vengano previste anche le rotatorie 

che,  come previsto nel citato D.M. 1699/2006 si 

possono utilizzare anche laddove passa il bus) 

 

 

 



 

Ancora una volta, dal parere, vengono esclusi gli 

attraversamenti rialzati e la colorazione del 

manto stradale rimandando il progettista al 

rispetto della “Direttiva sulla corretta 

applicazione della segnaletica stradale” del 26 

aprile 2006 prot. 777;  

 

Direttiva che comunque non risolve del tutto il 

dubbio se si possa o meno utilizzare la 

colorazione tra una zebrata e l’altra dato che la 

norma CNR n°150 del 15 dicembre 1992 nel caso 

di realizzazione delle zebrate su pavimentazioni 

chiare “raccomanda la BORDATURA DI 

CONTRASTO mediante la stesa di vernici 

scure”(non-in-pasta). 

 

UN BEL BUSILLIS… 

 

 

 

 



 

 

Quindi, i progettisti e gli Enti Territoriali devono 

destreggiarsi tra una normativa poco chiara e le 

sentenze della Giurisprudenza che nel 

frattempo hanno chiarito, in via definitiva, le 

responsabilità nel caso di incidente provocato 

da “insidia stradale” 

 

In base al principio del “neminem laedere” 

(articolo 2043 del CC) l’Amministrazione 

territoriale è comunque responsabile in quanto 

la strada essendo aperta all’uso pubblico non 

deve avere alcun trabocchetto  

(Sentenza Cass. Penale n°13775 del 7 aprile 

2011) 

 

 

 

 

 



 

 

La Sentenza della Cass. Civile n°6903 dell’8 

maggio 2012 riconosce appieno la responsabilità 

del Dirigente in caso di danno ed in particolare 

ribadisce i contenuti della Sentenza Cass. Civile 

n°2562 del 24 febbraio 2012 quando individua la 

piena responsabilità della P.A.:  

1) nella mancanza di vigilanza (soprattutto in 

ambito urbano);  

2) e se l’attività della P.A. ha reso più 

pericolosa la strada luogo del sinistro; 

 

In questo secondo punto io considero anche 

le modifiche strutturali e il corretto uso 

della segnaletica verticale ed orizzontale 

 

 

 

 



E’ evidente, allora, che il progetto deve essere 

ben disegnato e realizzato secondo le REGOLE! 

QUALI? 

 

Abbiamo visto che la normativa ci può 

accompagnare fino ad un certo punto, poi entra 

in gioco la capacità del progettista nel leggere e 

descrivere lo stato di fatto tenendo presente 

che l’utente medio nell’utilizzare 

un’infrastruttura stradale fa riferimento alla 

propria esperienza ed elabora un’insieme di 

REGOLE DI AZIONE: alcune sono riconducibili al 

comportamento prescritto (REGOLE FORMALI) 

altre partono dalle regole formali per essere 

adattate alla situazione in atto ed il tutto si 

traduce nel comportamento effettivo (REGOLE 

INFORMALI) 

Tanto più il differenziale tra queste due regole è 

ampio tanto più avrò situazioni di pericolo 

 

 

 



Determinante è la lettura dello stato di fatto 

(LETTURA DEL CONTESTO) ed in questo caso le 

“Linee guida per la redazione dei PSSU” ci 

danno un’ampia descrizione e strumentazione 

non prescrittiva (analisi della dinamica degli 

incidenti studiata attraverso il metodo degli 

scenari dell’incidente). 

 

Esistono molti metodi di analisi sulla sicurezza: 

la tecnica francese dei conflitti di traffico, il 

monitoraggio con telecamera (Comune di 

Brescia), le valutazioni del rischio contenute 

nelle norme svizzere sn640 863° dell’unione dei 

professionisti svizzeri della strada di Zurigo 

1990,  le indagini qualitative e quantitative che 

fanno riferimento alla norma CNR n.150/92, ecc 

 

in tutti i casi il rilievo deve essere completo: 

metrico, funzionale, localizzativo e dovrà 

esplicitarsi in fase di progetto, realizzazione e 

in fase di esercizio  

 

 



Comune di Ceggia (VE): Analisi incidentalità 



Comune di Venezia - Progetto “Black Spot”: analisi localizzativa  



Comune di Venezia - Progetto “Black Spot”: analisi geometrica e funzionale  



Comune di Ceggia (VE): classificazione funzionale  



Comune di Venezia - Progetto “Black Spot”: progetto di fattibilità con rendering tridimensionale  



Comune di Venezia - Progetto “Black Spot”: progetto di fattibilità con rendering tridimensionale  
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