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Introduzione 

 

La rappresentazione del fenomeno infortunistico su porzioni di territorio limitate, come i comuni o 

zone al loro interno è regolamentata dalle norme sulla privacy e pertanto, la porzione di territorio 

minima di riferimento per l’analisi spaziale è rappresentata dalle province e città metropolitane 

italiane. Tuttavia, il ricorso a indici di infortunio, riferiti ad aree come comuni e zone al loro interno, 

definite per esempio, da elementi infrastrutturali come gli attraversamenti, i semafori e gli stop, può 

risultare utile ai fini dell’analisi spaziale del fenomeno e, conseguentemente, ai fini dell’adozione di 

misure tecnologiche e organizzative di prevenzione, degli infortuni stradali con mezzo di trasporto 

coinvolto.  

 

Le città metropolitane rappresentano la matrice all’interno della quale si concentrano alti livelli di 

urbanizzazione, attività produttive e reti infrastrutturali di trasporto e dove, a causa degli elevati 

volumi di traffico veicolare e pedonale, le interazioni tra utenti stradali, inclusi quelli vulnerabili, 

sono più intense. Al loro interno, nei cosiddetti nodi o punti di conflitto 1  corrispondenti alle 

intersezioni tra le correnti di traffico veicolare o pedonale, il rischio infortunistico legato al traffico è 

più intenso. Le recenti raccomandazioni dell’European Transport Safety Council (ETSC) per arginare 

l’incidentalità stradale nelle aree più urbanizzate, si basano un approccio sistemico basato su livelli 

di sicurezza stradale, integrati nei cosiddetti (SUMPs) piani di Mobilità Urbana Sostenibile. Tali 

presupposti avvalorano l’utilità dell’analisi spaziale basata su indici di infortunio e riferita alle aree 

di influenza generate dai nodi all’interno delle 14 città metropolitane italiane: Torino, Genova, 

Milano, Venezia, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Bari, Reggio di Calabria, Palermo, Messina, 

Catania e Cagliari. 

 

Con riferimento ad esse, dalle banche dati Inail sugli infortuni sul lavoro, è stato estratto l’insieme 

degli infortuni sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto. Dalle banche dati geografiche 

OpenStreetMap (OSM) invece, sono stati estratti i due insiemi relativi all’infrastruttura: l’estensione 

stradale chilometrica e i punti di attraversamento, semaforo e stop, contenuti all’interno dei limiti 

geografici delle 14 aree vaste. I primi rappresentano lo sviluppo dei tratti di carreggiata espressi in 

chilometri mentre, i secondi corrispondono ai nodi, completi di coordinate geografiche, presenti in 

ogni area vasta. Ognuna di esse poi con la poligonazione di Voronoi o tassellatura di Dirichlet è stata 

suddivisa in tante zone corrispondenti in numero, a quello dei nodi completi di localizzazione. È stata 

così ottenuta l’area di influenza di ogni singolo attraversamento, stop o semaforo, dove si sviluppano 

le origini e le destinazioni del traffico e dove i flussi veicolari e pedonali provenienti dalle diverse 

correnti, hanno una probabilità di intersezione2. All’interno di ogni area di influenza di ciascun nodo, 

sono stati ripartiti, con un criterio di indicizzazione meglio descritto nel seguito, gli infortuni sul 

lavoro con mezzo di trasporto coinvolto, avvenuti nelle 14 città metropolitane, nel biennio 2020 – 

2021.  Il risultato dell’analisi consiste in un dataset la cui dimensione è pari al numero totale di nodi: 

ad ogni record corrisponde un attraversamento, un semaforo o uno stop e le relative aree di influenza, 

le informazioni geografiche e geometriche, la rete stradale e il relativo indice di infortunio Iv. Un 

ulteriore risultato dell’analisi, riportato nel presente contributo, è rappresentato sia dalle mappe 

 

1 Gli attraversamenti, stop e segnali semaforici sono considerati punti di conflitto della rete in quanto presentano criticità dovute alla 

riduzione delle velocità dei flussi in transito, necessaria ai conducenti dei veicoli e ai pedoni per assicurarsi che la traiettoria che 

intendono percorrere sia momentaneamente libera e inoltre, dovute alla ripartizione del tempo di via libera che impedisce a ciascuna 

corrente, di eseguire l’attraversamento o la svolta previsti, nel tragitto da percorrere, alla stessa velocità tenuta nei tratti stradali senza 

nodi.   
2 In corrispondenza degli stop o ai semafori, nella svolta a sinistra, può in generale, aumentare la probabilità che si verifichi un 

incidente, per il fatto che [1] il conducente fermo, ad un certo punto ritiene intollerabile l’attesa e accetta anche intervalli tra veicoli 

dell’altra corrente molto piccoli, anche a svantaggio della sicurezza. 



 

tematiche per ogni città metropolitana, che riassumono le informazioni contenute nei due anni di 

osservazione (Allegato I) e sia una serie di grafici per tipologia di nodo, che sintetizzano per ogni 

città, il valore raggiunto dall’indice di infortunio negli anni 2020 e 2021.  

  

Termini e definizioni 

 

Infortuni con mezzo di trasporto coinvolto. Rappresentano l’insieme degli infortuni in itinere e in 

occasione di lavoro avvenuti in un’area aperta alla pubblica circolazione, col concorso di almeno un 

mezzo di trasporto (veicoli terrestri e no). Ai sensi dell’art. 12 d.lgs. 38/2000 è considerato in itinere 

l’infortunio avvenuto durante il normale tragitto di andata e ritorno tra l’abitazione e il luogo di lavoro 

o da un luogo di lavoro a un altro (nel caso di rapporti di lavoro plurimi), oppure durante il tragitto 

abituale per la consumazione dei pasti se non esiste una mensa aziendale. È considerato in occasione 

di lavoro l’infortunio verificatosi in connessione con le condizioni in cui si svolge l’attività lavorativa. 

Sono esclusi da questa classificazione gli infortuni legati a incidenti tra veicoli o mezzi agricoli 

all’interno di un cantiere o nei campi, non trattandosi di aree aperte alla pubblica circolazione. Gli 

infortuni con mezzo di trasporto coinvolto considerati ai fini del presente contributo sono quelli 

denunciati, estratti dagli Opendata Inail “DatiConCadenzaMensileInfortuniRegione” per regione e 

per provincia, aggiornati al 30/04/2022 riferiti al quinquennio 2017-2021. 

 

Gravità media. Ai fini del presente contributo, è stata definita gravità media il rapporto tra il numero 

complessivo di giorni di indennizzo, relativi ai casi di infortunio accertato e il numero complessivo 

di infortuni denunciati nello stesso periodo di riferimento. Per la determinazione della gravità media 

sono stati considerati i casi di infortunio sul lavoro con il coinvolgimento di mezzo di trasporto, in 

itinere e in occasione di lavoro, estratti dagli Opendata Inail per provincia, relativi al biennio 2020-

2021, aggiornati al 30/04/2022. 

 

Nodi o punti di conflitto dell’infrastruttura stradale. I punti di intersezione tra le traiettorie dei 

flussi veicolari e pedonali provenienti dalle diverse correnti, vengono tecnicamente definite nodi e 

nel presente contributo, corrispondono alternativamente ad un attraversamento o semaforo o stop, 

geo-localizzati e insistenti sulla rete stradale di ogni singola area metropolitana (ECM). I punti così 

definiti sono stati estratti dalle banche dati Openstreetmap.  

 

Estensione stradale chilometrica (estesa).  Consiste nel complesso dei tratti stradali ricompresi in 

una determinata area. Nel nostro caso costituisce l’estensione, espressa in chilometri, della lunghezza 

degli elementi vettoriali linea della carreggiata, insistenti in ogni singola area metropolitana (ECM) o 

in ogni suo poligono di Voronoi (EV). L’estensione stradale considerata nel presente contributo è stata 

estratta dalle banche dati geografiche OpenStreetMap. 

 

Poligoni di Voronoi. La decomposizione di Voronoi o tassellatura di Dirichlet è un particolare tipo 

di decomposizione di uno spazio, determinata dalle distanze rispetto ad un insieme discreto di 

elementi (punti) di esso. Le proprietà geometriche di tali poligoni riguardano la conservazione delle 

proprietà del suo spazio e pertanto di tutte le sue linee.  Anche i punti all’interno del tracciato stradale 

godono infatti della proprietà di essere equidistanti all’insieme dei punti discreto sui cui è costruita la 

poligonazione. Ai fini del presente contributo la tassellatura riguarda l’insieme p dei nodi o punti di 

attraversamento, semaforo, stop, geo-riferiti, presenti nelle 14 città metropolitane. Le aree di 

influenza in kmq, ottenute dalla poligonazione, hanno le seguenti proprietà geometriche: 

 

⎯ ad ogni poligono o sito V(p), corrisponde un solo p (attraversamento o semaforo o stop); 



 

⎯ tutti i punti contenuti all'interno del perimetro di V(p) risultano più vicini a p che a qualunque 

altro attraversamento, semaforo o stop della stessa città metropolitana; 

⎯ tutti i tratti stradali contenuti all’interno del perimetro V(p) risultano più vicini a p che a 

qualunque altro attraversamento, semaforo o stop, della stessa città metropolitana.  

Indice di infortunio con mezzo di trasporto coinvolto (Iv). Ai fini del presente studio si definisce 

Iv l’indice determinato dal prodotto tra il totale degli infortuni sul lavoro con mezzo di trasporto 

coinvolto avvenuti in un periodo di riferimento in ogni città metropolitana (ICM) e il rapporto tra 

l’Estensione stradale (EV) del singolo poligono di Voronoi e l’Estensione stradale (ECM) della relativa 

città metropolitana. (IV = ICM * Ev/ECM).  

L’indice IV restituisce una stima degli infortuni all’interno di ogni poligono di Voronoi o area di 

influenza di ogni attraversamento, semaforo o stop. La somma degli indici così ottenuti (a meno di 

un errore ɛ dovuto alle approssimazioni delle misure considerate) corrisponde al totale degli infortuni 

sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto proveniente dagli Opendata Inail, relativi allo stesso 

periodo di riferimento e alla stessa area (v. Appendice I e Appendice II). 

 

Città Metropolitane. Analisi della gravità del fenomeno infortunistico  

 

Gli Enti di zona vasta sono stati istituiti con la legge 7 aprile 2014 n. 56 e di essi è trattato nell’articolo 

114 della Costituzione italiana. Si tratta di 14 enti le cui finalità sono la cura dello sviluppo strategico 

del territorio, la promozione e gestione integrata dei servizi, delle infrastrutture e delle reti di 

comunicazione nonché la pianificazione territoriale generale. In tale attività rientra la strutturazione 

e organizzazione dei servizi pubblici di interesse generale, la mobilità e viabilità, la verifica di 

coerenza tra la pianificazione urbanistica e la promozione e coordinamento dei sistemi di 

informatizzazione e di digitalizzazione.  

 
Figura 1. Città metropolitane. Italia.  

 

 
Fonte: Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

L’esame degli infortuni stradali riferiti al quinquennio 2017-2020 e al biennio 2020-2021 ha 

riguardato oltre che le frequenze di infortuni denunciati, anche la gravità media e le conseguenze 

incidentali (livello di mutilazione) per l’infortunato.  



 

Tabella 1 – Città Metropolitane. Infrastruttura e Infortuni sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto. Gravità. Italia. 2017-2021. 

 

Città 

metropolitana 

AREA 
ESTENSIONE 

STRADALE 

NODI O PUNTI 

[1]  

INFORTUNI 

MORTALI E NON MORTALI  

INFORUNI  

MORTALI  
GRAVITA' MEDIA 

(kmq) (km) 
(Attraversamenti, 

stop e semafori) 
2017-2021 2020 2021 2020 2021 2020 2021 

Totale 46.638 209.682 97.697 155.198 21.386 27.028 117 95 28,3 22,9 

Bari 3.863 16.194,4 2.738 6.622 1.036 1.294 9 7 25,4 20,2 

Bologna 3.702 15.332,5 3.913 12.609 1.840 2.253 16 12 24,0 22,2 

Cagliari 1.249 5.010,2 1.139 3.319 463 495 1 2 25,5 27,5 

Catania 3.574 12.202,8 3.433 4.304 576 745 6 2 37,8 25,9 

Firenze 3.514 16.498,2 8.012 13.020 1.737 2.292 6 5 31,4 23,1 

Genova 1.834 10.742,8 5.731 8.395 1.234 1.470 5 2 32,7 26,8 

Messina 3.266 13.715,2 4.588 2.323 396 430 5 2 32,5 26,5 

Milano 1.575 17.443,8 35.519 33.634 4.378 5.564 12 13 23,5 20,9 

Napoli 1.179 9.673,5 2.579 6.282 920 1.158 11 9 33,6 23,8 

Palermo 5.009 13.740 987 4.170 637 769 3 2 37,8 33,2 

Reggio di 

Calabria 
3.210 9.656,9 620 1.024 134 166 2 1 39,4 33,0 

Roma 5.363 2.8619,7 9.579 32.041 4.206 5.215 24 22 32,8 25,0 

Torino 6.827 30.763,8 13.242 19.179 2.626 3.683 11 8 23,2 19,5 

Venezia 2.473 10.088,3 5.617 8.276 1.203 1.494 6 8 26,7 20,2 

 

Fonte: Inail - Open data rilevati al 30/04/2022 per il quinquennio 2017-2021 Openstreetmap traffic/roads- QGIS (Rielaborazione Dit Inail) 
 

Figura 2. Città metropolitane italiane (sinistra) e Infortuni sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” suddivisi per classi di conseguenze 

per l’infortunato. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).  

 

 Fonte: Inail - Open data mensili rilevati al 30/04/2022. 2020- 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail)                 
 

file:///C:/Users/xf49803/Desktop/2022_MIMS_RAPPORTO/2022_14_CM.xlsx%23RANGE!A20
file:///C:/Users/xf49803/Desktop/2022_MIMS_RAPPORTO/2022_14_CM.xlsx%23RANGE!A20


 

Figura 3. Città metropolitane italiane. Infortuni sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto”. Conseguenze per l’infortunato: Danni 

permanenti – Compromissione – Morte [>50%]. Percentuale (sinistra) e valori assoluti (destra). 2020 – 2021. 

 

 
Fonte: Inail - Open data mensili rilevati al 30/04/2022. 2020- 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail)                 

 

In Figura 2 a sinistra è rappresentata la frequenza assoluta di infortunio dedotta dai dati Inail per il 

2020 che corrisponde alla dimensione del cerchio riportato in legenda. Nella stessa figura ogni cerchio 

è diviso in tre settori che rappresentano la percentuale relativa a tre livelli di menomazione, ottenuti 

dall’aggregazione in tre gruppi, delle otto classi (6+2) in cui è suddivisa la variabile 

“GradoMenomazione” Opendata Inail 3 , corrispondenti al “livello di menomazione dell'integrità 

psicofisica in conseguenza d'infortunio”. In chiaro sono aggregate le classi Opendata Inail con grado 

di menomazione inferiore all’1% (assenza di menomazione), in rosso le classi che includono 

menomazione moderata o media, [1-50%] in nero quelle che includono menomazione permanente, 

compromissione delle funzioni vitali o morte [>50%]. L’analisi per tipo di conseguenze evidenziata 

nelle Figure 2 e 3 mostra che gli infortuni con menomazioni moderate e medie nell’anno 2020 sono 

stati più frequenti rispetto al 2021 mentre quelli con assenza di menomazioni risultavano, in 

percentuale, meno frequenti.  

 

Nel 2020, la gravità media associata agli infortuni, in tutte le città metropolitane tranne Cagliari, è 

risultata superiore a quella registrata nel 2021. Come risulta dalla Tabella 1 questo andamento ha 

riguardato anche i casi mortali, che nel 2020 hanno superato le frequenze del 2021 (Milano e Cagliari 

escluse). Nel 2020, la gravità media in condizioni di restrizioni di traffico dovute alla pandemia da 

SARS-CoV-2, è risultata superiore rispetto a quella stimata in condizioni di “traffico ordinario” del 

2021. Condizioni di traffico ridotte, derivanti da misure come il lavoro agile, il lockdown e più in 

generale le restrizioni di traffico messe in atto dal Legislatore per il contenimento della pandemia da 

SARS-CoV-2, sono associate a velocità veicolare più elevata e a conseguenze incidentali più gravi. 

Nel 2021, con la ripresa delle attività produttive e delle condizioni di traffico elevate e simili a quelle 

 

3 Url: https://dati.inail.it/opendata 



 

del periodo pre-pandemico, si è ipotizzato che le conseguenze incidentali meno gravi fossero 

attribuibili invece, alla velocità del flusso veicolare moderata.  

 

Analisi degli infortuni riferiti all’infrastruttura mediante decomposizione di Voronoi  

 

Per l’analisi della relazione tra l’infrastruttura, il territorio e il fenomeno infortunistico4, sono stati 

esaminati l’estensione stradale chilometrica, la superficie delle aree metropolitane e quella di ogni 

singolo poligono di Voronoi costruito sugli attraversamenti, intersezioni semaforiche e stop. È stata 

considerata la frequenza di infortunio sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto nel quinquennio 

2017-2021 e la gravità media riferita allo stesso quinquennio (Tabella 1). Sono state tralasciate alcune 

variabili di natura socio – economica per l’analisi delle quali si rimanda ad ulteriori studi. 

 

Una volta definita la tassellatura di Voronoi V(p), avente proprietà geometriche utili per un’analisi 

riferita ai nodi, è stato attribuito un indice di infortunio ponderato (Iv) determinato mediante la 

seguente relazione: 

 

Infortuni totali (ICM) / Estesa totale (ECM)= Indice di Infortunio riferito al V(p) / Estesa nel V(p)  

 

ICM  / ECM  = IV / EV     da cui 

 

(1) IV = ICM * (EV / ECM) 

Il modello proposto, pur non rispecchiando esattamente il dato infortunistico reale, fornisce 

un’approssimazione del fenomeno nelle aree di influenza degli stessi nodi di ogni area vasta, nel 

periodo considerato. Le assunzioni alla base del modello sono motivate dal fatto che ad oggi, anche 

a causa di limitazioni dovute alla tutela della privacy non è possibile fornire un’analisi degli infortuni 

puntuale o spaziale, riferita cioè a porzioni di territorio ridotte e più piccole dei limiti definiti dalle 

singole province. Inoltre, la localizzazione puntuale dei dati di infortunio stradale (in itinere o in 

occasione di lavoro) è difficilmente attribuibile anche con tecniche di record linkage con altre fonti 

di dati, in particolar modo nelle aree urbane. Queste ragioni rendono i dati sugli infortuni ad oggi 

disponibili, poco idonei per un’analisi spaziale riferita ad aree limitate e più adatti invece ad un’analisi 

spaziale per indici del tipo ottenuto attraverso la formula (1). I principali limiti del modello sono legati 

all’assunzione dell’ipotesi di costanza dell’indice Iv di ogni singolo poligono di Voronoi. Ulteriori 

limiti del modello sono legati alla possibilità che l’estensione stradale subisca delle modificazioni nel 

tempo che si riflettono sul numero dei nodi, sull’estensione stradale e pertanto sugli stessi indici.  

 

In Appendice I per ogni città metropolitana, sono state riportate le mappe tematiche relative agli indici 

di infortunio Iv nelle aree di influenza dei nodi V(p), riferite agli anni 2020 e 2021.   

 

In Appendice II è stata riportata una sintesi dei dati analizzati in appendice I, utile per un confronto 

tra i due anni di osservazione, tra diversi tipi di nodo e aree metropolitane.  

 

 

 

 

 

4 Non sono stati considerati gli infortuni mortali, per l’approfondimento dei quali, così come per dettagli relativi alla totalità degli infortuni con mezzi 

di trasporto coinvolto, si rimanda al Capitolo I Inail. 

 



 

Considerazioni sui risultati ottenuti e conclusioni 

 

Il contributo rappresenta un’analisi degli infortuni sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto - in 

occasione di lavoro e in itinere - avvenuti nelle Città Metropolitane italiane nel quinquennio 2017-

2021 e nel dettaglio per gli anni 2020-2021. Nella maggior parte delle 14 città metropolitane, la 

gravità media per trimestre è risultata tendenzialmente decrescente fino al 2019. Nel 2020, si è 

assistito ad una riduzione del livello di esposizione al rischio di infortunio, attribuibile alle restrizioni 

della circolazione dovute alla pandemia associata però ad un aggravio delle conseguenze incidentali. 

Nel 2021, con la ripresa delle attività lavorative in presenza e del traffico veicolare più simile alle 

condizioni pre-pandemiche, si è registrata un’importante inflessione della gravità media (Tabella 1) 

ma anche un’attenuazione delle conseguenze di infortunio (Figure 2 e 3). Quest’ultimo aspetto, che 

merita di essere approfondito in ulteriori studi, potrebbe essere messo in relazione a volumi di traffico 

più elevati e a velocità delle correnti veicolari, meno elevate. L’analisi spaziale condotta mediante la 

tassellatura di Voronoi (Appendice I) ha permesso di indicizzare le frequenze assolute di infortunio 

rispetto all’estensione stradale di ciascun poligono di Voronoi all’interno di ogni città metropolitana. 

In generale, la probabilità del verificarsi di incidenti (infortuni), in prossimità di attraversamenti, stop 

e intersezioni semaforiche, si riduce in modo coerente con la riduzione [1] delle correnti di traffico 

veicolare o pedonale (2020). Coerentemente quanto sopra riportato, gli indici di infortunio Iv ottenuti 

in corrispondenza dei tre tipi di nodi e delle aree di influenza, (Appendice II Tabella 1) tra il 2020 e 

il 2021 hanno subito sensibili scostamenti, assumendo nell’ordine i valori riportati tra parentesi: 

- Attraversamenti. Valori minimi a Reggio di Calabria (120 e 149) e Messina (222 e 241) e 

massimi a Milano (3.375 e 4.289) e a Roma (2.765 e 3.429); 

- Semafori. Valori minimi a Messina (5 e 5), Reggio di Calabria (10 e 13) e Catania (12 e 16) e 

massimi a Roma (874 e 1.083), a Milano (511 e 650) e a Torino (370 e 519);  

- Stop. Valori minimi a Reggio di Calabria (3 e 3), Bari (96, 120) e Cagliari (80, 86) e massimi a 

Roma (586 e 727), Torino (558 e 783) e a Milano (494 e 629). 

Tra il 2020 e il 2021, nei 76.278 attraversamenti, gli indici di infortunio IV sono passati da 15.190 a 

19.197; in corrispondenza degli 11.303 semafori da 2.814 a 3.561 e infine nei 10.116 stop, da 3.396 

a 4.301 (Appendice II). Le differenze più rilevanti hanno riguardato gli attraversamenti e i semafori. 

Il modello applicato, pur non rispecchiando puntualmente il dato infortunistico reale di ogni città 

metropolitana, ha permesso di analizzare il fenomeno in corrispondenza di ogni specifico nodo di cui 

era nota la coordinata geografica. Le mappe tematiche in Allegato I rappresentano ciascun poligono 

e pertanto l’area di influenza generata dal relativo attraversamento, semaforo o stop, con una tonalità 

cromatica corrispondente al tasso di infortuni ad esso attribuito. Il valore aggiunto del presente 

contributo consiste in un dataset di nodi, completo di informazioni geografiche, geometriche e 

infrastrutturali e di indici di infortunio, di cui gli Allegati I e II rappresentano una sintesi.  
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Capitolo II   

APPENDICE I 

Città Metropolitane: analisi territoriale degli indici di Infortunio sul lavoro con mezzo di 

trasporto coinvolto riferiti alle aree di influenza generate dai nodi. 

A cura di: Antonella Pireddu  

INAIL - Istituto Nazionale per l’Assicurazione contro gli Infortuni sul Lavoro. Dipartimento innovazioni tecnologiche e 

sicurezza degli impianti, prodotti ed insediamenti antropici. 

L’appendice è una raccolta di mappe tematiche relative alle città metropolitane italiane, riferite agli anni 2020 e 2021 

che rappresentano gli indici di infortunio sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto (Iv) per kmq, nelle aree di influenza 

generate dagli attraversamenti, semafori e stop (nodi geo localizzati). Ogni tassello assume un colore corrispondente 

all’indice in legenda, ottenuto con la poligonazione. Sullo sfondo di ogni mappa figurano la traccia della rete stradale e 

il territorio interessati. 

  



 

Città Metropolitana di Bari. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” per unità di superficie (Iv/kmq) nelle aree di 

influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).  

     

Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 
Città Metropolitana di Bologna. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra). 

  

Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

 

 

Città Metropolitana di Cagliari. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

 
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 



 

Città Metropolitana di Catania. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).    

 
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

Città Metropolitana di Firenze. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).     

 
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

 

Città Metropolitana di Genova. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

 
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 
 

 

 

 

 



 

Città Metropolitana di Messina. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).    

  

Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

 

Città Metropolitana di Milano. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

 
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 
Città Metropolitana di Napoli. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle aree 

di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

 

Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 



 

Città Metropolitana di Palermo. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).       

  
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 
Città Metropolitana di Reggio di Calabria. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie 

(Iv/kmq) nelle aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).        

  
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 
 

 

Città Metropolitana di Roma. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle aree 

di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

  
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 



 

Città Metropolitana di Torino. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle aree 

di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

  
Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

Città Metropolitana di Venezia. Indici di Infortunio sul lavoro "con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) per unità di superficie (Iv/kmq) nelle 

aree di influenza generate da attraversamenti, semafori e stop. Periodo di riferimento 2020 (sinistra) e 2021 (destra).      

   

Fonte: Open data Inail mensili. Rilevazione al 30/04/2022. 2020 – 2021. Openstreetmap traffic/roads- QGIS. (Rielaborazione Dit Inail) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Capitolo II  

APPENDICE II 

Città Metropolitane: Analisi degli indici di Infortunio sul lavoro “con mezzo di trasporto 

coinvolto” riferiti ai nodi della rete stradale   

A cura di: Antonella Pireddu   

INAIL - Istituto Nazionale per l’Assicurazione contro gli Infortuni sul Lavoro - Dipartimento innovazioni 

tecnologiche e sicurezza degli impianti, prodotti ed insediamenti antropici   

 

L’appendice riporta per ognuna delle 14 città metropolitane italiane, gli indici di infortunio riferiti alle aree di 

influenza generate dai nodi in esse rilevati, distinti per attraversamenti, semafori e stop. Per gli stessi nodi e relative 

aree di influenza V(p), è stato riportato l’indice relativo ai due anni di osservazione, 2020 e 2021.  

  

  

     



 

Città Metropolitane. “Indici di Infortunio sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto5” (Iv) nelle aree di influenza generate dai nodi. 

Tabella 1. Indice di infortunio Iv nelle aree di influenza di attraversamenti, semafori e stop. Valori assoluti. Città metropolitane. 2020-2021 

Città 

metropolitan

a (CM) 

Iv Indici di infortunio nei nodi 2020 
Incidenti 

BD Inail 

2020 

Iv Indici di infortunio nei nodi 2021 
Incidenti 

BD Inail 

2021 

Attraversamento Semaforo Stop Totale 

(CM) 
Totale 

(CM) 

Attraversamento Semaforo Stop Totale 

(CM) 
Totale 

(CM) 

Totale 15.190 2.814 3.396 21.401 21.386 19.197 3.561 4.301 27.059 27.028 

Bari 759 172 96 1.027 1.036 948 214 120 1.283 1.294 

Bologna 1.394 374 112 1.880 1.840 1.707 458 137 2.302 2.253 

Cagliari 333 50 80 463 463 356 53 86 495 495 

Catania 325 12 288 625 576 421 16 372 808 745 

Firenze 1.372 138 192 1.701 1.737 1.810 182 254 2.246 2.292 

Genova 964 65 213 1.242 1.234 1.148 78 253 1.479 1.470 

Messina 222 5 131 358 396 241 5 143 389 430 

Milano 3.375 511 494 4.381 4.378 4.289 650 629 5.567 5.564 

Napoli 669 98 149 916 920 843 123 188 1.154 1.158 

Palermo 365 69 196 630 637 441 83 236 761 769 

Reggio di 

Calabria 
120 10 3 133 134 149 13 3 165 166 

Roma 2.765 874 586 4.225 4.206 3.429 1.083 727 5.240 5.215 

Torino 1.690 370 558 2.619 2.626 2.375 519 783 3.678 3.683 

Venezia 837 67 297 1.201 1.203 1.040 83 369 1.492 1.494 

Fonte: Inail - Open data mensili rilevati al 30/04/2022 per il biennio 2020-2021 - Openstreetmap traffic/roads- QGIS.  (Rielaborazione Dit Inail)  
 

Tabella 2. Indice di infortunio Iv nelle aree di influenza di attraversamenti, semafori e stop.  Percentuali. Città metropolitane.  2020-2021 

Città 

Metropolitana 

(CM) 

Iv Indici di infortunio nei nodi 2020 (%) 

Incidenti  

BD Inail 

2020 (%) 

Iv Indici di infortunio nei nodi 2021 (%) 

Incidenti 

BD Inail 

2021 (%) 

Attraversamento Semaforo Stop 
Totale 

CM 

Totale 

CM 
Attraversamento Semaforo Stop 

Totale 

CM 

Totale 

CM 

Totale 71% 13% 16% 100% 100,00% 71% 13% 16% 100% 100,00% 

Bari 4% 1% 0% 5% 4,84% 4% 1% 0% 5% 4,79% 

Bologna 7% 2% 1% 9% 8,60% 6% 2% 1% 9% 8,34% 

Cagliari 2% 0% 0% 2% 2,16% 1% 0% 0% 2% 1,83% 

Catania 2% 0% 1% 3% 2,69% 2% 0% 1% 3% 2,76% 

Firenze 6% 1% 1% 8% 8,12% 7% 1% 1% 8% 8,48% 

Genova 5% 0% 1% 6% 5,77% 4% 0% 1% 5% 5,44% 

Messina 1% 0% 1% 2% 1,85% 1% 0% 1% 1% 1,59% 

Milano 16% 2% 2% 20% 20,47% 16% 2% 2% 21% 20,59% 

Napoli 3% 0% 1% 4% 4,30% 3% 0% 1% 4% 4,28% 

Palermo 2% 0% 1% 3% 2,98% 2% 0% 1% 3% 2,85% 

Reggio di 

Calabria 
1% 0% 0% 1% 0,63% 1% 0% 0% 1% 0,61% 

Roma 13% 4% 3% 20% 19,67% 13% 4% 3% 19% 19,29% 

Torino 8% 2% 3% 12% 12,28% 9% 2% 3% 14% 13,63% 

Venezia 4% 0% 1% 6% 5,63% 4% 0% 1% 6% 5,53% 

Fonte: Inail - Open data mensili rilevati al 30/04/2022 per il biennio 2020-2021 - Openstreetmap traffic/roads- QGIS.  (Rielaborazione Dit Inail)  
 

 

 

 

 

5 L’errore o scostamento tra l’indice di infortunio ottenuto con la poligonazione e quello corrispondente degli infortuni accertati della Banca dati Inail 

nel 2020 e nel 2021, nelle 14 Città metropolitane, è il risultato delle approssimazioni delle cifre decimali attribuite alla misura della superficie dei 

97.653 tasselli considerati nella poligonazione. 



 

Figura 1 - “Indici di Infortunio sul lavoro con mezzo di trasporto coinvolto” (Iv) nelle aree di influenza generate da attraversamenti (a), 

semafori (b) e stop (c). Città metropolitane. 2020 - 2021.    

 

 
(a) 

 

 
(b) 

  
(c) 

Fonte: Inail - Open data mensili rilevati al 30/04/2022 per il 2020-2021 - Openstreetmap traffic/roads- QGIS.  (Rielaborazione Dit Inail)   


