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SOMMARIO

Nell’articolo sono presentati i risultati dell’analisi di incidentalita nei tratti urbani
delle strade provinciali e statali. I dati esaminati, relativi al quinquennio 2000-2004,
sono 1 microdati ISTAT dell’intero territorio nazionale. Le caratteristiche
dell’incidentalita nei tratti interni delle provinciali ¢ delle statali sono state confrontate
da un lato con quelle delle comunali urbane e dall’altro con quelle dei tratti extraurbani
delle stesse provinciali e statali. La significativita statistica delle differenze nelle
caratteristiche indagate & stata verificata applicando il test delle ipotesi x* con la
correzione di Yates.

Complessivamente, le provinciali e le statali urbane hanno caratteristiche
dell’incidentalita intermedie tra quelle delle comunali urbane e delle provinciali e statali
extraurbane. Cio comporta da un lato una elevata gravita degli incidenti e dall’altro una
elevata frequenza degli incidenti che coinvolgono le utenze deboli. Nei tratti interni
delle provinciali e delle statali si verificano il 10,9% degli incidenti ed il 14,3% dei
morti totali, con un indice di mortalita triplo rispetto a quelle delle strade comunali
urbane. Oltre un decimo degli incidenti per investimento pedone sono incidenti mortali.

I fattori di rischio individuati riguardano la frequenza e la gravita degli incidenti, ed in
particolare la gravita degli investimenti pedonali, gli incidenti a veicolo isolato, gli
incidenti in curva, i morti notturni, gli incidenti su strada bagnata e gli incidenti in cui
sono coinvolti i veicoli pesanti. La maggior parte dei fattori di rischio sono legati a
velocita operative incongruenti con il tipo di utenza e con le caratteristiche della
geometria d’asse, della segnaletica orizzontale e verticale e della sovrastruttura stradale.

I risultati dello studio evidenziano pertanto che una transizione tra 1’ambito
extraurbano e quello urbano realizzata mediante opportune porte di accesso potrebbe
mitigare significativamente i fattori di rischio nelle provinciali e nelle statali urbane.

Parole chiave: incidenti stradali, provinciali urbane, statali urbane, test Xz’ fattori di
rischio.
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1. INTRODUZIONE

L’incidentalita stradale in area urbana ha conseguenze rilevanti la cui mitigazione
richiede ricerche ed azioni specifiche, soprattutto in considerazione degli effetti sulle
utenze deboli: pedoni, ciclisti, conducenti e passeggeri dei veicoli a due ruote. In Italia,
nel quinquennio 2000-2004 in ambito urbano si sono verificati il 76% degli incidenti e
il 43% dei morti.

Una particolare categoria di strade urbane che presenta specifici fattori di rischio ma
¢ stata sinora oggetto di inadeguato studio & costituita dai tratti interni delle strade
extraurbane, ossia dai tratti interni ai centri abitati di piccole dimensioni di strade che
hanno la funzione prevalente di collegamento nazionale, regionale o provinciale. Queste
strade, in antitesi con i principi basilari della sicurezza sostenibile (Dijkstra et al., 2007;
PIARC, 2003; Ruyters et al., 1994; Wegman e Aarts, 2006), sono caratterizzate da forti
disomogeneita nei riguardi del tipo di movimento servito, dell’entita dello spostamento
e delle componenti di traffico. Si verificano difatti interferenze tra: a) movimenti di
penetrazione ed accesso, propri delle reti locali e secondarie (Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti, 2001), ¢ movimenti di transito e distribuzione, propri delle
reti primarie e principali; b) movimenti di breve e lunga percorrenza; c¢) veicoli pesanti
ed utenze deboli. Nei tratti extraurbani i guidatori mantengono elevate velocita
operative e spesso non modificano, o modificano solo in piccola misura, la condotta di
guida passando all’ambito urbano (Abate et al., 2007; DFT, 2005; Hallmark et al., 2007,
Lamberti et al., 2008; NRA, 2005). Spesso il passaggio dalla viabilita extraurbana a
quella urbana ¢ individuato unicamente dal segnale relativo al limite di velocita e tale
condizione ¢ del tutto insufficiente per indurre comportamenti di guida appropriati
(Ministero LL.PP., 2000).

Nell’ambito del Programma di Ricerca scientifica di rilevante Interesse Nazionale
“La sicurezza stradale in ambiente complesso: modelli e metodi teorico-sperimentali per
un approccio di tipo preventivo nella progettazione degli interventi infrastrutturali”, cui
partecipano le Universita di Palermo, Catania ¢ Napoli Federico II, ’Unita di Ricerca
Napoli Federico II si interessa della “Valutazione del comportamento dell'utente in
presenza di porte di accesso mediante I'impiego di tecnologie avanzate” con i seguenti
obiettivi: 1) valutazione del comportamento degli utenti nel passaggio dall'ambito
extraurbano all'ambito urbano in presenza ed in assenza di dispositivi di moderazione
del traffico; 2) definizione di criteri per la progettazione delle porte di accesso, ovvero
dei dispositivi finalizzati a ridurre le velocita nel passaggio dall'ambito extraurbano a
quello urbano.

Preliminare alla definizione dei criteri per la progettazione delle porte di accesso ¢ lo
studio dei fattori di rischio nei tratti interni delle strade extraurbane basato sull’analisi
dei dati di incidentalita riferiti al territorio nazionale, oggetto del presente articolo.
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2. OBIETTIVI EMODALITA DI ANALISI

Le strade oggetto di analisi sono i tratti urbani delle provinciali e delle statali. Nello
studio, le strade regionali sono state assimilate alle statali in quanto solo nel 2004
PISTAT (Istituto Nazionale di Statistica) ha inserito il codice strade regionali nel
rapporto statistico di incidente stradale. Secondo I’art.2 c.7 del Codice (Ministero
LL.PP., 1992), le strade urbane sono comunali quando sono situate nell'interno dei
centri abitati, eccettuati i tratti interni di strade statali, regionali o provinciali che
attraversano centri abitati con popolazione non superiore a diecimila abitanti. Per i tratti
interni delle provinciali e delle statali si sono indagate le principali caratteristiche
dell’incidentalita in modo da individuare le differenze rispetto alle altre strade urbane ed
ai tratti extraurbani. In base ai risultati dell’analisi si sono individuati alcuni fattori di
rischio in modo da contribuire ad indirizzare le strategie di miglioramento della
sicurezza. Gli aspetti studiati riguardano: la frequenza degli incidenti e le loro
conseguenze (cfr. par. 3), la tipologia degli incidenti (cfr. par. 4), la localizzazione degli
incidenti (cfr. 5), le condizioni di illuminazione (cfr. par. 6), il fondo stradale (cfr. par.
7) e la tipologia dei veicoli coinvolti (cfr. par. 8).

I dati analizzati, relativi al quinquennio 2000-2004, sono i microdati ISTAT
dell’intero territorio nazionale. Tali dati riportano per ciascun incidente, in formato
ASCII, 159 campi in cui sono presenti tutte le informazioni contenute nel rapporto
statistico di incidente stradale ISTAT CTT.INC: data, localizzazione, luogo, natura,
circostanze accertate o presunte, tipo di veicoli coinvolti, conseguenze alle persone e
conseguenze ai veicoli.

La significativita statistica delle differenze nelle caratteristiche indagate ¢ stata
verificata applicando il test delle ipotesi x* con la correzione di Yates. Il test x> con la
correzione di Yates ha la particolarita di essere il test di significativita piu robusto, nel
senso che i suoi risultati sono piu affidabili rispetto a quelli degli altri test delle ipotesi
(DTLR, 2001; ROSPA, 2002). Inoltre con tale test si tiene conto della circostanza che il
numero degli incidenti assume solo valori interi.

1l valore del test ¢ calcolato utilizzando la formula:

2
[‘axd—bxc‘—gj x N
e 2 (1)
exfxgxh

dove:
x* = valore del test;
a = numero di incidenti con la caratteristica i nel sito in esame;
b = numero di incidenti con la caratteristica i nel sito di controllo;
¢ = numero degli altri incidenti nel sito in esame;
d = numero degli altri incidenti nel sito di controllo;
e = numero totale di incidenti nel sito in esame;
f = numero totale di incidenti nel sito di controllo;
g = numero totale di incidenti con la caratteristica i (sito di controllo e sito in
esame);
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h = numero totale degli altri incidenti (sito di controllo e sito in esame);
n = numero totale di incidenti (sito di controllo e sito in esame).

3. FREQUENZA
DEGLI INCIDENTI

Le strade sono state classificate in: comunali urbane, provinciali urbane, statali
urbane, comunali extraurbane, provinciali extraurbane, statali extraurbane e autostrade.

In ambito urbano si verificano il 75,6% degli incidenti e il 43,1% dei morti (cfr.
Tabella 1). La gravita degli incidenti ¢ stata valutata calcolando I’indice di mortalita,
pari al rapporto tra gli incidenti mortali e gli incidenti totali (ISTAT registra solo gli
incidenti con feriti, per cui gli incidenti totali corrispondono agli incidenti con feriti).
L’indice di mortalita in ambito urbano, pari a 1,48%, ¢ di gran lunga inferiore a quello
in ambito extraurbano, pari a 6,32%, principalmente per effetto delle minori velocita
operative.

Disaggregando le differenti tipologie di strade urbane, si evidenzia che nelle
provinciali e nelle statali si verificano rispettivamente il 4,2% e il 6,7% degli incidenti
ed il 6,0% e 1’8,3% dei morti. Complessivamente, i morti nelle provinciali e nelle statali
urbane (908 morti/anno) sono superiori ai morti in autostrada e costituiscono il 33,2%
dei morti in ambito urbano ed il 14,3% dei morti totali. Sia nelle provinciali urbane che
nelle statali urbane 1’indice di mortalitd ¢ superiore rispetto a quello delle comunali
urbane (cfr. Figura 1), mentre ¢ inferiore rispetto a quello delle provinciali e delle statali
extraurbane (SPupane VS. SCupane: 3,64% vs. 1,17%, 1.¢.=99,9%; SSuwane VS. SCurbane:
3,11% vs. 1,17%, 1..=99,9%; SPuane VS. SPex: 3,64% vs. 6,63%, 1.c.=99,9%; SSurbane
vS. SSexi: 3,11% vs. 6,11%, 1.¢.=99,9%). Tale dato riflette la natura stessa delle
provinciali e statali urbane che, pur in ambito urbano, hanno un comportamento
intermedio tra quello delle strade urbane e delle strade extraurbane. E presumibile che la
realizzazione di una adeguata transizione tra I’ambito extraurbano e quello urbano
potrebbe ridurre significativamente 1’indice di mortalita. Si rileva anche che le
provinciali hanno un indice di mortalita superiore a quello delle statali in ambito sia
urbano che extraurbano (SPyupane VS. SSurbane: 3,64% vs. 3,11%, 1.¢.=99,9%; SPe: Vs.
SSextr: 6,63% vs. 6,11%, 1.¢.=99,9%).

Tabellal—Incidentalitain relazione al tipo di strada

| M F Im I/l
N | 749.890 9.144 996.999 8.761

SCutwe o0 | 646 28,8 607 305 117
SPun N| 48733 1901 69.663 1.774
ubane g |42 6,0 4,2 62 3,64
- N| 78094 2640 115586 2.428
uwee o | 67 8,3 7,0 84 311
Conupye N | 32150 1597 46953 1472
exvaumane oz 2,8 5,0 2,9 51 458

N| 72183 5340 112.635 4.786

% 6,2 16,8 6,9 16,6 6,63
SSerantane N | 104766 7.450 173.736 6.401

% 9,0 235 10,6 22,3 6,11
Autostrade N | 74.274  3.697 126.867 3.151 4,24

SPexraurbane
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Figura1l—Indicedi mortalitain relazioneal tipo di strada

4. TIPOLOGIA
DEGLI INCIDENTI

Riferendosi alla classificazione ISTAT, gli incidenti sono stati disaggregati in
funzione della tipologia: scontro tra veicoli (scontro frontale; scontro fronto-laterale;
scontro laterale; tamponamento); investimento di pedone; urto con ostacolo (urto con
veicolo in fermata o arresto; urto con veicolo in sosta; urto con ostacolo accidentale;
urto con treno); incidente a veicolo isolato (fuoriuscita; frenata improvvisa; caduta da
veicolo).

La tipologia di incidente piu frequente ¢ lo scontro tra veicoli, che costituisce il
73,4% degli incidenti e causa il 56,0% dei morti, con un indice di mortalita pari a 1,85%
(cfr. Tabella 2). La tipologia con il maggiore indice di mortalita (4,83%) ¢
I’investimento di pedone, che causa il 12,7% dei morti.

Come ¢ ovvio attendersi, I’investimento dei pedoni € sovra rappresentato nell’ambito
urbano rispetto a quello extraurbano (8,9% vs. 1,3%, 1.c.=99,9%). Nelle comunali
urbane, I’investimento dei pedoni rappresenta il 9,5% degli incidenti e il 27,0% dei
morti, con un indice di mortalita pari a 3,41%. Nelle provinciali ¢ nelle statali urbane,
gli incidenti pedonali costituiscono rispettivamente il 5,0% ed il 5,9% degli incidenti ed
il 15,3% ed il 18,4% dei morti. Nelle provinciali e nelle statali extraurbane, gli incidenti



pedonali costituiscono 1’1,4% degli incidenti e, rispettivamente, il 4,4% ed il 4,9% dei
morti.

Tabella2—Tipologia di incidentein relazione al tipo di strada

Scontro tra veicoli in marcia Inv. pedone Urto con ostacolo Veicolo isolato Totale
| M Im I/l | M Im Il | M Im Infl| 1 M Im I/l | M Im Il
» N| 562881 4.3% 4.182 71.099 2.465 2.424 60.650 1.127 1.067 55.260 1.156 1.088 749.890 9.144 8.761
L;é %s| 751 481 47,7 074 95 270 277 341| 81 123 122 176 74 126 124 197| 1000 1000 1000 1,17
@ % | 661 247 266 868 610 612 652 327 341 414 178 183 646 288 304
» N[ 37505 1.021 947 2437 290 284 3326 228 205 5465 362 338 48733 1.901 1.774
:; Y%s 71,0 537 534 252[ 50 153 16,0 1165 68 120 11,6 6,16 112 19 191 6,18 1000 1000 1000 3,64
@ oy 44 57 60 30 72 72 36 66 66 41 56 57 42 60 62
. N| 62124 1562 1425 4618 487 476 5.046 246 219 6.306 345 308 78.094 2.640 2.428
U‘%%s 79,6 592 587 229 59 184 196 1031 65 93 90 434 81 131 12,7 488 1000 1000 1000 311
“ o 73 88 91 56 121 12 54 71 70 47 53 52 6,7 83 84
. N| 21430 680 604 815 98 97 2325 163 154 7580 656 617 32150 1597 1.472
§ Y%s 66,7 42,6 41 2,82 25 61 66 119| 72 102 105 6,62 23,6 411 419 814 1000 1000 1000 4,58
Yt 25 38 38 10 24 25 25 47 49 57 101 104 28 50 51
. N| 48530 3104 2728 991 237 230 5017 526 467 17.645 1473 1.361 72183 5.340 4.786
3_? %s| 67,2 581 57 562 14 44 48 2321 7 99 98 931 244 276 284 7,71 1000 1000 1000 6,63
%t 57 174 173 12 59 58 54 153 149 132 227 229 62 168 16,6
N 74489 5002 4.176 1512 368 356 7.500 609 542 21.265 1.471 1.327 104.766 7.450 6.401
%?%s 11 671 652 561 14 49 56 2354 72 82 85 723 203 197 20,7 624 1000 100,0 1000 6,11
Yot 8,7 281 265 18 91 90 81 17,7 173 159 226 223 9,0 235 222
§ N| 44714 2024 1668 470 93 91 9228 545 475 19.862 1.035 917 74274 3697 3.151
‘5 %s| 60,2 547 529 373 06 25 29 1936| 124 147 151 515 26,7 28 29,1 4,62| 1000 1000 1000 4,24
2 Yot o8 114 106 06 23 23 99 158 152 149 159 154 64 116 11
. N| 851673 17.789 15.730 81.942 4.038 3.958 93.092 3.444 3.129 133.383 6.498 5.956 1.160.090 31.769 28.773
g %s| 734 560 547 185 71 127 138 483| 80 108 109 336 11,5 205 207 447| 1000 1000 1000 248
%/ 1000  100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Y%, percentuale riferita al totale per il tipo di strada
%, percentuale riferita al totale per il tipo di incidente
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Figura 2 —Investimenti pedonali: percentuale di incidenti, morti eindicedi
mortalitain relazioneal tipo di strada

Sia per quanto riguarda le percentuali di incidenti e morti che I’indice di mortalita
(SPurbane V8. SCusbane: 11,7% vs. 3,4%, 1..=99,9%; SSumane VS. SCurbane 10,3% vs. 3,4%,
1.¢.=99,9%; SPexir VS. SPubanc: 23,2 % vs. 11,7%, 1.¢.=99,9%; SScxir VS. SSumanc: 23,5%
vs. 10,3%, 1..=99,9%), le provinciali e le statali urbane hanno un comportamento nei
riguardi degli investimenti dei pedoni intermedio tra quello delle comunali urbane e
quello delle provinciali e statali extraurbane (cfr. Figura 2).

In considerazione dell’elevato indice di mortalita dell’investimento dei pedoni nelle
provinciali e nelle statali urbane, che dipende anche da elevate velocita operative
incompatibili con la presenza dei pedoni, una strategia per il miglioramento della
sicurezza pedonale non pud prescindere da interventi di moderazione delle velocita nei
tratti interni delle provinciali e delle statali.

Gli incidenti a veicolo isolato sono sovra rappresentati rispetto alle comunali urbane
(SPusbane VS SCurbane: 11,2% vs. 7,4%, 1.c.=99,9%; SSumane VS. SCusbane 8,1% vs. 7,4%,
1..=99,9%). Cio dipende principalmente dalla incongruenza delle elevate velocita
operative con le caratteristiche geometriche dell’asse stradale, amplificata da difetti di
percezione del tracciato legati anche alla inadeguatezza della segnaletica orizzontale e
verticale.

S. LOCALIZZAZION
E DEGLI INCIDENTI

Gli incidenti sono stati disaggregati in funzione delle caratteristiche geometriche:
intersezione lineare con regole di precedenza (incrocio, intersezione segnalata,
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intersezione non segnalata); intersezione semaforizzata; rotatoria; rettilineo; curva; altro
(dosso/strettoia, passaggio a livello, pendenza, galleria illuminata e non illuminata).

Nelle intersezioni (lineari, semaforizzate e rotatorie) avvengono il 44,4% degli
incidenti ed il 25,9% degli incidenti mortali (cfr. Tabella 3). Nei tratti interni delle
provinciali e delle statali gli incidenti nelle intersezioni sono sovra rappresentati rispetto
ai tratti extraurbani (SPypane VS. SPexir. 46,5 % vs. 35,4%, 1.¢.=99,9%; SSuibane VS SSextr
46,1 % vs. 36,3%, 1..=99,9%). Nelle comunali urbane la percentuale di incidenti nelle
intersezioni ¢ lievemente superiore rispetto alle provinciali e statali urbane. La
differenza piu rilevante riguarda le intersezioni semaforizzate. Nelle comunali urbane il
9,1% degli incidenti avviene nelle intersezioni semaforizzate. Nei tratti interni gli
incidenti nelle semaforizzate sono il 5,0% nelle provinciali e il 6,4% nelle statali,
percentuali notevolmente superiori rispetto a quelle dei tronchi extraurbani: 2,6% nelle
provinciali (2,6% vs. 5,0% delle urbane, 1.c.=99,9%) e 4,1% nelle statali (4,1% vs. 9,1%
delle urbane, 1.¢.=99,9%).

Nei tratti interni delle provinciali e delle statali, gli incidenti in curva sono sovra
rappresentati rispetto alle comunali urbane e sotto rappresentati rispetto ai tratti
extraurbani (SPypane VS. SCurbane:12,3% vs. 5,7%, 1.¢.=99,9%; SS,iane VS- SCurbane 8,3%
vs. 5,7%, 1.¢.599,9%; SPeyir VS. SPubane: 24,4 % vs. 12,3%, 1.¢.=99,9%; SScyir VS. SSubanc:
19,4% Vs. 8,3%, 1..=99,9%).



Tabella 3—Incidenti in relazione alle car atteristiche geometriche

Int. precedenza Int. semaforizzata Rotatoria Rettilineo Curva Altro Totale
| M I Iaflf 1 M I Infl| 1 M In I/l | M In Il | M In Il 1 M In Il | M I Il
o N[300.012 2519 2413  |68.487 518 499 14076 132 123 296.864 4597 4.441 42,904 1.022 948 27.547 356 337 749.890 9.144 8761
S; % 400 275 27508 91 57 57 07 19 14 14 09 396 503 507 15 57 112 10822 37 39 38 12/ 1000 1000 1000 12
Dol 728 371 389 | 827 493 52 687 414 432 614 284 303 351 159 164 [ 709 366 382 646 288 304
o N|19.137 490 454 2451 60 56 1051 18 17 18631 867 825 5985 403 363 1478 63 59 48.733 1901 1774
al_‘; % 393 258 25624 50 32 32 23 22 09 10 16 382 456 465 44 123 212 20561 30 33 33 40 1000 1000 1000 3,6
@ %| 46 72 73 30 57 58 51 56 60 39 53 56 49 63 63 38 65 67 42 60 62
o N|29.832 697 642 5006 135 118 1190 32 28 33.338 1312 1.222 6.498 403 361 2230 61 57 78.094 2640 2.428
U;é % 382 264 26422 64 51 49 24 15 12 12 24| 427 497 503 37 83 153 149 56[ 29 23 23 26 1000 1000 1000 3.1
@ Y% 72 103 104 60 128 123 58 100 98 6,9 81 83 53 63 63 57 63 65 6,7 83 84
< N[ 9281 270 240 683 20 18 581 11 11 11930 689 636 7.987 486 450 56| 1.688 121 117 32150 1597 1472
05 %| 289 169 163 26 21 13 12 26( 18 07 07 19 371 431 432 53 248 304 306 53 76 79 69 1000 1000 1000 46
@ %| 23 40 39 08 19 19 28 34 39 25 42 43 65 76 78 43 124 133 28 5 51
o N| 22,004 1.157 1.036 1880 117 100 1661 49 40 27.089 2376 2.138 17.597 1517 1365 1952 124 107 72183 5340 4786
3_)5%5 305 217 21647 26 22 21 53 23 09 08 24| 375 445 447 79 244 284 28578 27 23 22 55 1000 1000 1000 %
% 5.3 17 167 23 111 104 81 154 14 5,6 147 146 144 236 236 5 127 121 6,2 16,8 16,6
< N| 1737 1659 1413 4331 201 168 1917 77 66 43.882 3.610 3.090 20.353 1709 1497 2546 194 167 104.766 7450 6401
m% % 303 223 22145 41 27 26 39 18 10 10 34| 419 485 483 70[ 194 229 23474 24 26 26 66/ 1000 1000 1000 61
@ % 7.7 244 228 52 191 175 94 241 232 91 223 211 167 266 259 66 199 189 9,0 235 222
I N[ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 51.983 2.764 2.323 20.887 879 789 1404 54 39 74274 3697 3151
%%s 00 00 0000 00 00 0000 00 00 00 00f 700 748 737 45 281 238 25 38 19 15 12 28 1000 1000 100,0 4.2
g Y% 00 00 00 00 00 00 00 00 00 107 170 158 171 137 137 36 55 44 6,4 16 11
_ N|412.003 6.792 6.198  |82.838 1051 959 20476 319 285 483.717 16.215 14.675 |122.211 6.419 5.773  |38.845 973 883 1.160.090 31.769 28.773
g %| 355 214 21515 71 33 33 12/ 18 10 10 14 417 510 510 30f 105 202 20147 33 31 31 23 1000 1000 1000 25
= %| 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1000 1000 100,0

Y%, percentuale riferita al totale per il tipo di strada
%, percentuale riferita al totale per il tipo di caratteristica geometrica

6. CONDIZIONI DI [LLUMINAZIONE

Gli incidenti sono stati disaggregati in relazione alle condizioni di illuminazione
naturale, che sono state stimate in relazione all’ora e alla data dell’incidente (cft.
Tabella 4). L’ISTAT indica soltanto le fasce orarie (8,30-9,30, 9,30-10,30, ecc.). L’alba
e il crepuscolo sono state considerate come luce notturna, in quanto costituiscono
condizioni critiche.

Tabella4 —Illuminazionediurna

Mese Inizio Fine
Gennaio 7,30 16,30
Febbraio 6,30 17,30
Marzo 6,30 18,30
Aprile 6,30 19,30
Maggio 5,30 20,30
Giugno 5,30 20,30
Luglio 5,30 20,30
Agosto 5,30 20,30
Settembre 6,30 19,30
Ottobre 6,30 18,30
Novembre 6,30 17,30
Dicembre 7,30 16,30




Di giorno si verificano il 69,5% degli incidenti e il 56,7% dei morti, con un indice di
mortalita pari al 2,06% (cfr. Tabella 5). Di notte, pur verificandosi un numero inferiore
di incidenti, I’indice di mortalita ¢ quasi doppio (3,45% vs 2,06%, 1..=99,9%). Cio ¢
dovuto essenzialmente alle differenti condizioni di circolazione, caratterizzate da minori
flussi di traffico e maggiori velocita.

Nei tratti interni delle provinciali e delle statali i morti notturni sono sovra
rappresentati sia rispetto alle comunali urbane sia rispetto ai tratti extraurbani (SPypane
vS. SCurbane: 44,5% vs. 41,0%, 1.c.=99,9%; SSumane VS. SCurbane 47,6% vs. 41,0%,
1.¢.=99,9%; SPubane VS. SPeyi: 44,5% vs. 43,3%, 1.¢.599,9%; SSubane VS. SSexir: 47,6% Vs.
40,7%, 1..=99,9%).

Tabella5—Incidenti in relazione alle condizioni di illuminazione

Giorno Notte Ora Imprecisata Totale
| M In Im/| | M In Il | M In Il | M In Il
» N| 529587 5566  5.390 213139 3.954  3.690 7.164 133 125 749890 9.653  9.205
j;% 706% 57,7% 586% 10% 284% 410% 401% 1,7% 1.0% 1,4% 14% 1,7% 100,0% 100,0% 100,0% 1,2%
Pop| 657% 309%  32,5% 622% 296%  31,1% 683% 354%  382% 64,6% 304%  32,0%
® 34418  1.045 989 13.806 856 778 509 23 21 48.733  1.924  1.788
:;%s 706% 543% 553% 2,9% 283% 445%  435% 56% 1,0% 1,2% 12% 4,1% 100,0% 100,0% 100,0% 3,7%
Dol 43%  58% 6,0% 4,0% 6,4% 6,6% 4,9% 6,1% 6,4% 4.2% 6,1% 6,2%
» N| 52594 1373 1298 24615 1277 1144 885 88} 29 78.094 2683 2471
U')é%s 673% 51,2% 525% 25% 315% 476% 463% 4,6% 11% 1,2% 12% 3,3% 100,0% 100,0% 100,0% 3,2%
Dol 65%  7,6% 7,8% 72%  95% 9,6% 8,4% 8,8% 8,9% 6,7% 8,4% 8,6%
_N| 22425 939 875 9.388 590 534 337 38 30 32150 1567 1439
5%5 69,8% 599%  60,8% 39% 292% 37.7% 371% 57% 1.0% 2,4% 21% 8,9% 100,0% 100,0% 100,0% 4,5%
Pl 28% 52%  53% 27%  44%  45% 32%  101%  92% 28%  49%  50%
_N| 48898 2865 2624 22607 2234  1.938 678 65 52 72183 5164 4614
é%s 67,7% 555%  56,9% 54% 313% 433% 42,0% 8,69 0,9% 1,3% 11% 7,7%| 100,0% 100,0% 100,0% 6,4%
@ %| 61% 159%  158% 66% 167% 16,3% 65%  173%  159% 62% 163%  16,0%
_N| 69.746 4178 3670 34186 2922 2444 834 80 66 104766 7.180  6.180
([)5%5 66,60 582%  59,4% 53% 326% 40,7%  395% 7,1% 08% 1,1% 11% 7,9% 100,0% 100,0% 100,0% 5,9%
@ %| 86% 232% 22,1% 10,0% 21,8%  20,6% 80%  213%  202% 90%  226% 215%
% N| 49.011  2.050 1.737 25182  1.544 1.335 81 4 4 74.274  3.598 3.076
@%q 660% 57,0% 565% 35% 339% 42,9%  434% 53% 01% 0,1% 01% 49% 100,0% 100,0% 100,0% 4,1%
2 %| 6,1% 114%  10,5% 7,3% 115%  11,3% 0,8% 1,1% 1,2% 6,4% 113%  10,7%
_ N| 806679 18016  16.583 342,923 13.377 11.863 10.488 376 327 1.160.090 31.769 28.773
g%s 695% 56,7% 57,6% 2,1% 296% 421% 412% 35% 09%  12%  11% 31% 1000% 1000% 100,0% 25%
%[ 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%  100,0% 100,0% 100,0%  100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
%, percentuale riferita al totale per il tipo di strada
%; percentuale riferita al totale per il tipo di condizione di illuminazione
7. FONDO STRADALE
Le condizioni di fondo stradale analizzate sono: asciutto; bagnato; altro (ghiacciato,

innevato e sdrucciolevole).

Nei tratti interni delle provinciali e delle statali (cfr. Tabella 6), la percentuale di
incidenti su strada bagnata ¢ superiore rispetto alle comunali urbane mentre ¢ inferiore
rispetto alle provinciali ed alle statali extraurbane (SPupane VS. SCubane: 18,8% vs.
15,8%, 1..=99,9%; SSuivane VS- SCubane 18,3% vs. 15,8 %, 1..=99,9%; SPurbane VS. SPexq:
18,8% vs. 21,6%, 1.¢.=99,9%; SSyibane VS. SSexer: 18,3% vs. 22,2%, 1.¢.=99,9).

All’aumentare delle velocita operative si riscontra pertanto un aumento della
percentuale di incidenti su strada bagnata, a causa della maggiore riduzione di aderenza
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alle elevate velocita e della riduzione della differenza tra aderenza disponibile ed
aderenza richiesta, non compensate da sovrastrutture con caratteristiche superficiali
adeguate.

Tabella 6 —Incidenti in relazione al fondo stradale

Asciutto Bagnato Altro Totali
| M In Il | M In Il | M In Il | M Im Il
g N| 620394 7.627 820.092 118.340 1.436 165.177 11156 142 14.407 749.890 9.205 999.676
§ %s| 82,7 82,9 82,0 158 156 16,5 15 15 14 100,0 100,0  100,0
D Uy 66,4 331 62,7 12 57,9 282 540 12 530 222 484 13 64,6 32,0 609 12
e N| 38594 1435 54644 9.150 310 13.733 989 43 1470 48.733  1.788  69.847
D_“é %s| 792 80,3 78,2 188 173 197 2,0 24 21 100,0 100,0  100,0
D % 41 6,2 42 37 45 6,1 45 34 47 67 49 43 42 6,2 43 37
g N| 62538 1.977 91084 14323 448 22326 1233 46 1818 78.094 2471 115228
U% %s| 80,1 80,0 79,0 183 181 194 16 19 16 100,0 100,0  100,0
@ w67 8,6 7,0 32 7,0 88 73 31 59 72 61 37 6,7 8,6 70 32
. N[ 24483 1138 35257 6.393 215  9.865 1274 86 1787 32150 1439 46.909
é’ %s| 76,2 791 752 199 149 210 4,0 60 38 100,0 1000  100,0
%i| 2,6 49 2,7 4,6 31 42 32 34 60 134 60 68 28 5,0 29 45
. N| 54193 3621 83379 15609 856 25.345 2381 137 3.662 72183 4614 112.386
£ %s| 751 785 742 216 186 22,6 88 30 33 100,0 100,0  100,0
%i| 58 15,7 64 6,7 76 168 83 55 13 214 123 58 6.2 16,0 68 64
= N| 78.847 4.859 128.252 23236 1.184 39.915 2.683 137 4.347 104.766  6.180 172514
§ %s| 753 78,6 743 22,2 192 231 2,6 22 25 100,0 100,0  100,0
%i| 84 211 9.8 6,2 114 233 131 51 127 214 146 51 9,0 21,5 105 59
'"é N| 55535 2.386  94.306 17.392 641 29.305 1347 49 2268 74274 3.076 125.879
‘§ %s| 748 77,6 74,9 234 208 233 18 16 18 100,0 100,0  100,0
2 Y6 5,9 10,4 72 4,3 8,5 12,6 9,6 3,7 6,4 77 16 3,6 6,4 10,7 7,7 41
. N 934584 23.043 1.307.014 204.443  5.090 305.666 21.063 640 29.759 1.160.090 28.773 1.642.439
g %s| 806 80,1 79,6 176 17,7 186 18 22 18 100,0 100,0  100,0
%] 100,0 1000  100,0 2,5 1000 1000 1000 25 100,0 100,0 100,0 3,0 100,0 100,0 1000 25

Y%, percentuale riferita al totale per il tipo di strada
% percentuale riferita al totale per il tipo di fondo stradale

8. TIPOLOGIA DI VEICOLI COINVOLTI

Gli incidenti sono stati disaggregati in funzione della tipologia di veicolo coinvolto:
autovetture (autovettura privata, autovettura con rimorchio, autovettura di soccorso o di
polizia); pesanti (bus, autocarro, autotreno con rimorchio, autosnodato o autoarticolato);
due ruote (ciclomotore, motociclo); bici (velocipede); altro (veicolo speciale, trattore
stradale o motrice, trattore agricolo, motocarro, veicolo a trazione animale o a braccia,
veicolo datosi alla fuga, tram).

Nel 19,7% degli incidenti sono coinvolti veicoli a due ruote. Questi incidenti
rappresentano il 16,3% degli incidenti mortali e causano il 15,3% dei morti (cfr. Tabella
7). Nei tratti interni delle provinciali e delle statali, la percentuale di incidenti che
coinvolgono veicoli a due ruote ¢ inferiore rispetto alle comunali urbane (SPypane VS.
SCubane: 17,5% vs. 24,5%, 1..=99,9%; SSubae VS. SCubane 17,0% vs. 24,5%,
1.c.=99,9%), mentre ¢ superiore rispetto ai tratti extraurbani (SPypane VS. SPexe: 17,5%
vs. 10,4%, 1.¢.=99,9%; SSumbane VS. SSexu: 17,0% vs. 10,4%, 1.¢.=99,9%). Le stesse
considerazioni si estendono anche alle bici (SSupane VS. SCubane: 2,7% vs. 3,5%,
1..=99,9%; SPumane VS. SPeyr: 3,5% vs. 2,1%, 1.¢.=99,9%; SSumane VS. SSexir: 2,7% Vvs.
1,1%, 1..=99,9%).
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Tabella7—Incidenti in relazione alla tipologia di veicoli coinvolti

Autovettura Pesanti 2ruote Bici Altro Totali
| M In Inl | M Il | M Il | M Il ] M Il | M I Il
2 N|189.933 1543 1478 16.787 278 268 71592 681 659 10178 153 152 3193 65 62 291683 2720 2619
§%5 6512 56,73 5643 0,78 | 576 10,22 1023 16 | 2454 2504 2516 092| 349 563 58 149109 239 237 194 1000 1000 1000 09
@ 1264 439 479 1029 359 392 1669 823 837 1728 848 858 1208 488 511 1338 501 54
o N[ 14869 387 356 1757 63 60 3730 126 122 755 33 33 250 6 6 21361 615 577
:;% 69,61 6293 61,7 239 823 1024 104 341| 17,46 2049 21,14 327 353 537 572 437|117 098 104 24 | 1000 1000 1000 27
Dy 0,99 11 115 108 081 088 087 152 155 128 183 186 095 045 049 098 113 119
o N[ 16830 405 365 1753 73 71 3989 121 119 628 22 2 228 16 16 23428 637 593
U‘)é 7184 6358 6155 217 748 1146 11,97 4,05| 1703 190 2007 298( 268 345 371 35097 251 27 7,02( 1000 1000 1000 253
Dol 112 115 118 107 094 1,04 093 146 151 107 122 124 08 12 132 107 117 122
. N[1.210.404 29.025 25.487 130.927 6.349 5.635 340.869 6.627 6.311 46.342 1.495 1464 20912 1.087 991 1.749.454 44,583 39.888
3’%5 69,19 651 639 211 748 1424 1413 43| 1948 1486 1582 185( 265 335 367 316| 12 244 248 474( 1000 1000 1000 228
U)%I 8056 82,52 82,65 80,26 821 8233 79,46 80,11 80,11 78,66 82,87 8267 79,1 8155 81,63 80,25 82,08 8217
- N[ 22.720 1.459 1.250 2905 217 195 3775 33 316 633 63 63 487 45 43 30520 2119 1.867
n_"é%s 7444 6885 66,95 55| 952 1024 1044 671| 1237 1581 1693 837| 207 297 337 995( 1,6 212 23 883( 1000 1000 1000 612
@ 151 415 4,05 178 281 285 088 405 401 107 349 356 184 338 354 14 39 385
~ N| 27419 1510 1.238 3974 3% 333 3758 316 286 380 38 37 572 50 40 36.103 2310 1.934
J?%S 7595 6537 64,01 452 1101 1714 17,22 838| 1041 13,68 1479 761 1,05 165 191 9,74| 1,58 216 207 699 1000 1000 1000 536
@ %| 182 429 401 244 512 487 088 382 363 064 211 209 216 375 329 166 425 398
% N| 20343 845 663 5032 357 282 1258 66 65 1 0 0 796 64 56 27430 1.332 1.066
E“ 7416 6344 622 326| 1834 268 2645 56 | 459 49 61 517( 00 00 00 00| 29 48 525 7,04( 1000 1000 1000 3,89
2 %] 135 24 215 308 462 412 029 08 083 00 00 00 301 48 461 126 245 22
N [1.502.518 35.174 30.837 163.135 7.733 6.844 428.971 8.272 7.878 58.917 1.804 1.771 26.438 1.333 1.214 2.179.979 54.316 48.544
g%s 6892 64,76 6352 205 748 1424 141 42| 1968 1523 1623 184 27 332 365 301|121 245 25 459( 1000 1000 1000 223
%, 1000 1000 1000 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Y%, percentuale riferita al totale per il tipo di strada
%, percentuale riferita al totale per il tipo di veicolo coinvolto

30% -
25% | 11SCurbane 245
£ SPurbane
1 SSurbane
20% - B SPextraurbane
W SSextraurbane 056 170
15%
10%
0,
5% 35% 35%
0%
Pesanti 2 ruote Bici

Figura 3 — Percentualedi incidenti per tipologia di veicolo coinvolto
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Gli incidenti in cui sono coinvolti veicoli pesanti rappresentano il 7,5% del totale ed il
14,1% degli incidenti mortali, con un indice di mortalita doppio rispetto a quello degli
incidenti in cui sono coinvolte le autovetture (4,2% vs. 2,1%, 1.¢.=99,9%). Nei tratti
interni (cfr. Figura 3), la percentuale di incidenti con veicoli pesanti ¢ superiore rispetto
a quella delle comunali urbane (SPypane V8. SCurpane: 8,2% vs. 5,8%, 1..=99,9%; SSurbane
vS. SCurane: 7,5% vs. 5,8%, 1..=99,9%), mentre ¢ inferiore rispetto a quella delle
provinciali e delle statali extraurbane (SPypane VS. SPexe: 8,2% vs. 9,5%, 1.¢.=99,9%;
SSubane VS- SSexir: 7,5% vs. 11,0%, 1..=99,9%).

Le differenze nella tipologia dei veicoli coinvolti negli incidenti riflettono la differente
composizione del flusso nei tratti interni delle provinciali e delle statali, caratterizzati da
una maggiore presenza di veicoli commerciali ed un minor utilizzo da parte delle utenze
deboli rispetto alle comunali urbane.

9. ANALISI DEI RISULTATI E CONCLUSIONI

Lo studio ha analizzato 1’incidentalita nei tratti urbani delle strade provinciali e statali.
I dati esaminati, relativi al quinquennio 2000-2004, sono i microdati ISTAT dell’intero
territorio nazionale che riportano, per ciascun incidente, tutte le informazioni contenute
nel rapporto statistico di incidente stradale ISTAT CTT.INC: data, localizzazione,
luogo, natura, circostanze accertate o presunte, tipo di veicoli coinvolti, conseguenze
alle persone e conseguenze ai veicoli. Le caratteristiche dell’incidentalita nei tratti
interni delle provinciali e delle statali sono state confrontate da un lato con quelle delle
comunali urbane e dall’altro con quelle dei tratti extraurbani delle stesse provinciali e
statali. La significativita statistica delle differenze nelle caratteristiche indagate ¢ stata
verificata applicando il test delle ipotesi ¥ con la correzione di Yates.

Complessivamente, le provinciali e le statali urbane hanno caratteristiche
dell’incidentalita intermedie tra quelle delle comunali urbane e quelle delle provinciali e
delle statali extraurbane. Cio comporta da un lato una elevata gravita degli incidenti e
dall’altro una elevata frequenza degli incidenti che coinvolgono le utenze deboli. 1
risultati dell’analisi evidenziano quindi ’esistenza di numerosi fattori di rischio nelle
strade indagate, che riguardano la frequenza e la gravita degli incidenti, ed in particolare
la gravita degli investimenti pedonali, gli incidenti a veicolo isolato, gli incidenti un
curva, i morti notturni, gli incidenti su strada bagnata e gli incidenti in cui sono
coinvolti i veicoli pesanti.

Nei tratti interni delle provinciali e delle statali si verificano il 10,9% degli incidenti
ed il 14,3% dei morti totali, con un indice di mortalita triplo rispetto a quelle delle
strade comunali urbane. La rilevanza del fenomeno ¢ evidente se si considera che sia gli
incidenti che i morti sono superiori a quelli che si verificano in autostrada. E
ipotizzabile che una transizione tra 1’ambito extraurbano e¢ quello urbano realizzata
mediante porte di accesso possa ridurre significativamente 1’indice di mortalita.

L’investimento dei pedoni, pur con conseguenze complessivamente meno rilevanti
rispetto alle comunali urbane, ¢ un problema rilevante e causa il 15,3% dei morti (58
morti/anno) nelle provinciali urbane, con un indice di mortalita pari all’11,7%, ed il
18,4% dei morti (97 morti/anno) nelle statali urbane, con un indice di mortalita pari al
10,3%. Oltre un decimo degli incidenti per investimento pedone sono quindi incidenti
mortali. In considerazione dell’elevato indice di mortalita dell’investimento dei pedoni
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nelle provinciali e statali urbane, che dipende anche da elevate velocita operative
incompatibili con la presenza dei pedoni, una strategia per il miglioramento della
sicurezza pedonale non pud prescindere da interventi di moderazione delle velocita nei
tratti interni delle provinciali e delle statali.

Nelle provinciali e nelle statali urbane, sono sovra rappresentati rispetto alle comunali
urbane gli incidenti a veicolo isolato (11,2% nelle provinciali, 8,1% nelle statali, 7,4%
nelle comunali), gli incidenti in curva (12,3% nelle provinciali, 8,3% nelle statali, 5,7%
nelle comunali) ed i morti notturni, che sono sovra rappresentati anche rispetto ai tratti
extraurbani (44,5% nelle provinciali urbane, 47,6% nelle statali urbane, 41,0% nelle
comunali urbane, 43,3% nelle provinciali extraurbane, 40,7% nelle statali extraurbane).
Tali aspetti dipendono principalmente dalla incongruenza delle elevate velocita
operative con le caratteristiche geometriche dell’asse stradale, amplificata da difetti di
percezione del tracciato legati anche alla inadeguatezza della segnaletica orizzontale e
verticale.

Gli incidenti su strada bagnata sono sovra rappresentati rispetto alle comunali urbane
(18,8% nelle provinciali, 18,3% nelle statali, 15,8% nelle comunali), probabilmente a
causa dell’inadeguatezza delle caratteristiche superficiali delle sovrastrutture stradali
rispetto alle velocita operative.

Gli incidenti in cui sono coinvolti veicoli pesanti sono sovra rappresentati rispetto alle
comunali urbane (8,2% nelle provinciali, 7,5% nelle statali, 5,8% nelle comunali),
riflettendo la differente composizione del flusso veicolare nei tratti interni delle
provinciali e delle statali, caratterizzati da una maggiore presenza di veicoli
commerciali.

La maggior parte dei fattori di rischio sono legati a velocita operative incongruenti
con il tipo di utenza e con le caratteristiche della geometria d’asse, della segnaletica
orizzontale e verticale e della sovrastruttura stradale. I risultati dello studio evidenziano
pertanto che una adeguata transizione tra I’ambito extraurbano e quello urbano
realizzata mediante opportune porte di accesso potrebbe mitigare significativamente i
fattori di rischio nelle provinciali e nelle statali urbane.
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