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Prefazione

\/ bfubys

Frutto di una collaborazione

Tenete in mano il nuovo rapporto relativo al livello di sicu-
rezza e all'incidentalita nella circolazione stradale: il rappor-
to SINUS. La pubblicazione rappresenta in modo esemplare
I'impegno dell’'upi che conferisce molto peso alla collabora-
zione. Il rapporto SINUS, per esempio, €& il risultato di un
gioco di squadra tra diverse organizzazioni: I'upi e il man-
datario, il Fondo di sicurezza stradale.

La collaborazione inizia con le fonti per i dati. | partner
forniscono all’'upi i dati dei loro sondaggi, dei rilevamenti
e delle statistiche. L'upi a sua volta aggiunge i dati prove-
nienti dai sondaggi propri, elabora i dati, li collega e li ana-
lizza. Alla fne ne scaturisce il rapporto. Questo fa luce
sull’incidentalita globale, individua gli sviluppi futuri e de-
cifra i dati in base ai gruppi di utenti della strada, alle fasce
d’eta e ai tipi di strada. Inoltre, il rapporto tematizza le sfde
particolari per la prevenzione degli infortuni — come I'alcol
o la velocita — e presenta i comportamenti e gli atteggia-
menti degli utenti della strada. Ne risulta una panoramica
sulla sicurezza stradale basata sull'interazione dei singoli
argomenti.

E anche voi siete coinvolti. Con il rapporto SINUS, infatti,
I'upi intende offrire a dirigenti, specialisti della prevenzione
e ad altre persone interessate una base importante per un
lavoro di prevenzione scientifco ed effettivo. In tale senso,
I'upi vi augura molto successo nel lavoro quotidiano.

e

Brigitte Buhmann
Direttrice
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Gli incidenti stradali gravano sulla societa

In Svizzera, le malattie determinano in modo signifcativo la mortalita. Gli incidenti in generale e gli incidenti
stradali in particolare coprono solo una percenutale relativament esigua di questi. Al contrario dei casi mortali
dovuti a malattia, negli incidenti stradali la frequente eta di decesso giovane comporta una elevata perdita

di potenziali anni vita. Oltre ai danni materiali sono particolarmente i casi mortali e le ferite gravissime

che causano in modo determinante i costi materiali degli incidenti stradali di oltre 5 mld di franchi I'anno.

La statistica delle cause di morte dell’Uffcio federale di sta-
tistica (UST) mostra che in Svizzera nel 2007 sono stati rile-
vati all’incirca 61000 casi mortali. Il 94% di questi era
riconducibile a una malattia, in prevalenza malattie del si-
stema circolatorio o tumori 1 . Gli incidenti invece hanno
rappresentato soltanto il 4% di tutti i casi mortali. Il signi-
fcato degli incidenti emerge perd al momento dell’analisi
degli anni vita potenzialmente persi: nel 2007, gli uomini
trail 1° e il 70° anno di vita hanno perso per morte precoce
complessivamente 119644 anni vita, le donne 66 910. La
percentuale degli incidenti rappresentava il 16% tra gli
uomini e I'8% tra le donne. Ancora piu impressionante
risulta il paragone degli anni vita potenzialmente persi per
ogni caso. La mortalita relativa a tutti i casi mortali ha co-
stato 4 anni agli uomini e 2 alle donne per ogni caso mor-
tale. Limitato agli incidenti erano 15 rispettivamente 5 anni.
Gli incidenti stradali hanno persino causato 25 anni vita
persi tra gli uomini e 19 tra le donne. Questo risultato
mostra che le vittime della circolazione stradale sono note-
volmente piu giovani sia in rapporto alla mortalita per
malattia sia anche a quella per altri incidenti. Negli ultimi
prevalgono le cadute con conseguenze mortali nell’eta
maggiore.

Oltre ad analizzare i casi mortali, bisogna anche dedicarsi ai
feriti che costituiscono una parte del problema incidenti
stradali. Le conseguenze di un incidente possono spaziare
da una ferita piuttosto leggera fno a danni gravi di lunga
durata. La statistica uffciale relativa agli incidenti stradali
rivela soltanto poco sulla gravita delle ferite. Non si rilevano
neanche le conseguenze a lungo termine. Un ulteriore pro-
blema & il numero oscuro: La polizia non rileva tutti gli
incidenti con feriti. In particolare gli incidenti a veicolo iso-
lato con ferite lievi sono sottovalutati nella statistica uff-
ciale. In base a ulteriori fonti, I'upi stima che nel 2007 ci
siano stati 95000 feriti nella circolazione stradale, i dati
uffciali parlano pero di 27132 4 .
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Le ferite leggeri hanno costituito la percentuale piu elevata
(85%), tuttavia anche queste hanno necessitato cure me-
diche. Con un tasso ampiamente sotto I’1% di tutti i danni
gravi alle persone, le ferite mortali erano rare 2 .

Dal calcolo dei costi materiali necessari per gli incidenti
stradali, risulta una somma di oltre 5 mid di franchi 5 . Am-
piamente piu della meta di questi interessa i danni mate-
riali 3 . Parallelamente scaturiscono anche costi per le cure
mediche, le prestazioni assicurative e le perdite produttive
dovute ad assenza dal lavoro. Benché i feriti leggeri rappre-
sentino numericamente il gruppo piu grande, questi contri-
buiscono solo con il 6% ai costi complessivi. Il relativamente
esiguo numero di casi mortali e di invalidita, invece, ha cau-
sato soltanto il 20% circa di tutti i costi.

Dal numero delle vittime e dai costi causati emerge che é
tuttora necessario prevenire gli incidenti stradali. Gli in-
terventi possono spaziare dal miglioramento dell’infrastrut-
tura e della tecnica dei veicoli, dalle misure per far rispettare
le regole giuridiche, fno alla formazione degli utenti della
strada.

Uno studio pubblicato recentemente dall’Uffcio federale
della sanita pubblica (UFSP) mostra che la prevenzione &
effcace. Il documento ha attestato un «Return on Invest-
ment (ROI)» positivo ai programmi di prevenzione nella
circolazione stradale messi in atto dal 1975: ogni franco
investito nella prevenzione contribuisce a risparmiare un
multiplo delle spese che comporta un incidente stradale.
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1 Morti secondo I'eta e la causa, 2007

Totale

Malattie

Sistema circolatorio 1 4 185 1558 9057 11808 22613
Tumori 3 30 390 3758 9010 2 831 16 022
Organi respiratori 1 2 31 258 1800 1641 3733
Diabete mellito 0 0 20 113 714 583 1430
Malattie infettive 2 2 52 107 301 175 639
Organi urinari 0 0 1 21 312 389 723
Cirrosi di Laénnec 0 0 34 256 190 16 496
Altre malattie 282 47 318 1046 4 457 5501 11651
Totale malattie 289 85 1031 7117 25 841 22 944 57 307
Incidenti e atti di forza

Incidenti 3 31 458 334 662 773 2261
Suicidio 0 4 400 453 385 118 1360
Altri atti di forza' 1 4 41 43 52 20 161
Totale incidenti e atti di forza 4 39 899 830 1099 911 3782

Totale decessi 293 124 1930 7947 26 940 PER R 61089
' In part. assassinio, omicidio passionale

Fonte: UST, Statistica delle cause di morte

2 Distribuzione dei danni alle persone nella circolazione stradale 3 Distribuzione dei costi dei danni materiali e alle persone nella
secondo la gravita delle ferite, 20072 circolazione stradale secondo la gravita delle ferite, 20072

9% 1% 0.36%

15%

9%
58%
85%
= Feriti leggeri Feriti di entita media = Feriti gravi Invalidi = Morti = Feriti leggeri + Feriti di entita media = Feriti gravi = Invalidi = Morti = Danni materiali
Fonte: STATUS upi, 2010 Fonte: STATUS upi, 2010
? Gravita ferite:
Feriti leggeri: nessuna degenza ospedaliera
Feriti di entita media: degenza ospedaliera da 1 a 6 giorni
Feriti gravi: degenza ospedaliera di 7 o piu giorni
Invalidita: invalidita parziale permanente o invalidita totale, definizione secondo art. 8 LPGA
5 Costi materiali di infortuni non professionali in min CHF
4 Infortuni non professionali della popolazione svizzera secondo secondo I'ambito, 2007

I'ambito, 2007

Ambito Feriti Totale

Ambito Feriti

Feriti gravi
entita media
Feriti leggeri

Invalidi
Feriti di

Feriti gravi
entita media

Feriti di

3
s
>
E

Circolazione 2948 441 744 09 299 504 5044
Circolazione stradale 95000 651 8150 5220 3413 stradale
Sport 304 000 223 9990 15490 140 Sport 172 490 309 616 226 1813
Casa e tempo libero 596 000 2161 26780 19970 1482 Casa e tempo 656 1409 390 1219 749 4423
Totale 995000 | 3035| 44920 40680 1963 libero
* Morti sulle strade svizzere nel 2007 (compreso turisti, incidenti professionali, sport): 384 Totale 2948 | 1270 2 642 807 | 2134 | 1479 | 11280
Fonte: STATUS upi, 2010 Fonte: STATUS upi, 2010
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Panoramica dell’incidentalita

Nel 2009, sulle strade svizzere sono morti 349 esseri umani, 8 in meno rispetto all’anno
precedente. Gli utenti della strada sono spesso distratti o disattenti, non osservano il di-
ritto di precedenza, superano il limite di velocita o guidano in stato di ebbrezza. Pertan-
to gli attori della prevenzione devono intervenire sul comportamento degli utenti della
strada, sull’'infrastruttura stradale nonché sulla legislazione sull’applicazione di questa.
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Incidentalita globale

Con 349 morti, in Svizzera mai prima d’ora sono stati contati talmente pochi morti nella circolazione stradale.

Questa buona notizia perd non deve illudere sul fatto che rispetto all’anno precedente il miglioramento & sol-

tanto inferiore alla media. Si constata invece una notevole modifca nei gruppi di utenti della strada: mentre in
particolare tra gli occupanti di un’auto i danni gravi alle persone sono sensibilmente diminuiti, questi sono

aumentati tra i motociclisti, i ciclisti e i pedoni.

Nel 2009, con 349 vittime ¢ stato raggiunto un nuovo mi-
nimo dei morti nella circolazione stradale. Sulle strade sviz-
zere, dunque, sono morte 8 persone in meno rispetto
all’anno precedente. Anche tra i feriti gravi emerge un calo.
Con soltanto 72 vittime in meno (-1,5%) questa risulta
pero molto modesta.

Nel 2009 sono morti meno motociclisti rispetto all’anno
precedente (—6%). Se perd si contano insieme i feriti gravi
e i morti, per la prima volta il numero dei danni gravi alle
persone dei motociclisti supera quello degli occupanti di
un’auto. Nel bilancio decennale, quello dei motociclisti €
I'unico gruppo di utenti della strada che non presenta un
calo nella categoria dei danni gravi alle persone. Un ulte-
riore record spiacevole & da constatare tra i ciclisti: con
54 morti & raddoppiato il numero dei ciclisti feriti mor-
talmente rispetto all’anno precedente. Dal 1994 in Sviz-
zera non si € piu rilevato un numero di vittime piu alto.
Anche i pedoni presentano un bilancio negativo: mentre
il numero dei morti & rimasto invariato (1 morto in piu), €
stato registrato un aumento del 10% circa dei pedoni feriti
gravemente. Tra gli occupanti di un’auto, invece, & dimi-
nuito notevolmente sia il numero dei morti (<13 %) sia quello
dei feriti gravi (<12 %).

Spaventoso si presenta I'incremento dei morti del 400 %
nella fascia d’eta tra gli 0 e i 6 anni. Da un’analisi piu
approfondita di questa fascia d’eta emerge perd che
con solo 2 morti il 2008 ha rappresentato un’eccezione
assolutamente positiva e che il numero di 10 morti nel
2009 corrisponde piuttosto al valore medio stimato. Tra i
18-24 enni é constatabile un effetto simile. Anche tra loro
il 2008 era un’eccezione positiva. Con 20 morti in piu
(+45%) & nuovamente stato raggiunto il livello degli anni
precedenti.

A livello regionale, nella Romandia emerge un leggero au-
mento dei danni gravi alle persone, nella Svizzera tedesca
e in Ticino invece un leggero calo.

12 Panoramica dell’incidentalita — Incidentalita globale

Rispetto all’'anno precedente, sulle autostrade ci sono stati
alcuni casi mortali in pit. Complessivamente, pero, il nume-
ro dei danni gravi alle persone e diminuito di approssimati-
vamente il 20%. Sulle strade urbane ed extraurbane, invece,
i dati sull'incidentalita sono rimasti pressoché invariati.
Anche tra le cause d’incidente le variazioni sono esigue
rispetto all'anno precedente. Nel 2009, la velocita non ade-
guata o eccessiva ha causato quasi ¥ di tutti i danni gravi
alle persone, altrettanti quanti nel 2008. Una modifca é
perd avvenuta in merito alla gravita delle ferite: negli inci-
denti correlati alla velocita sono morte complessivamente
29 persone in meno (-20 %), ma ci sono stati 30 feriti gravi
in piu.

Mentre i danni gravi alle persone dovuti agli incidenti alcol-
correlati sono diminuiti leggermente, sono aumentati quelli
riconducibili a disattenzione e distrazione. Un calo notevole
emerge nella causa d’incidente «imperizia nell’'uso del pro-
prio mezzo».

Complessivamente nel 2009 ci sono solo variazioni esi-
gue rispetto all'anno precedente. La riduzione pari all’1,6 %
dei danni gravi alle persone risulta nettamente inferiore alla
media pluriennale (-2,9%). Le differenze maggiori sono
causate specialmente dalle modifche all’interno dei gruppi
di utenti della strada oppure delle fasce d’eta.

Rapporto SINUS 2010 — upi



Stato attuale 2009 Evoluzione dei morti Evoluzione dei feriti gravi
Assoluto Assoluto

. - . Differenza 2 1999-2009' Differenza 2 1999-2009'

Morti Feriti gravi UEEELD rispetto 2008 rispetto 2008
fowle | sa| 4| ses| s 1| ol
Automobile 136 1402 1538 -20 -17 -197 -112
Motocicletta 78 1466 1544 -5 -1 92 1
Ciclomotore 8 136 144 -1 -1 -23 =22
Bicicletta 54 858 912 27 0 37 -12
A piedi 60 704 764 1 -6 66 -30
Altro 13 142 155 -10 -1 47 -8
Eta
0-6 10 57 67 8 -1 -7 -10
7-14 1" 252 263 3 -1 42 =21
15-17 1 256 267 -3 -1 -39 -12
18-24 64 760 824 20 -5 =17 —41
25-44 76 1447 1523 -23 -1 -89 -76
45-64 89 1318 1407 -1 —4 61 -1
65-74 38 301 339 -2 -1 -29 -7
75+ 50 317 367 -10 —4 6 -5
seso ] ] [ [ | | |
Uomini 269 3183 3452 2 -18 -1 -106
Donne 80 1525 1605 -10 -10 -71 -66
Svizzera tedesca 229 2988 3217 -14 -16 —-34 -130
Romandia 101 1371 1472 7 -9 25 -39
Ticino 19 349 368 -1 -3 -63 -4
Conducente 246 3487 3733 -4 -16 -96 —-94
Passeggero 43 517 560 -5 -5 —42 —49
Strada | | I | | |
Strada urbana 137 2826 2963 2 -9 -3 -85
Strada extraurbana 178 1620 1798 =17 -15 5 —65
Autostrada 34 262 296 7 —4 —74 =22
Tipo d'incidente | | | | | | |
Incidente con pedone 56 680 736 3 -6 54 -29
Sbandamento/Incidente a veicolo 150 1655 1805 -10 -14 -13 54
isolato
Scontro frontale 31 337 368 -7 -3 -6 -15
Incidente nel sorpassare/oltrepassare 15 225 240 -2 -2 -26 -9
Tamponamento 13 448 461 -1 0 -38 -9
Incidente nello svoltare 40 875 915 5 -2 5 -35
Incidente nell'attraversare 14 280 294 -2 -1 -14 -18
Altro 30 208 238 6 -1 -34 -4
Condizioni di luce
Giorno 224 3254 3478 -17 -13 -39 -94
Imbrunire 17 283 300 -5 -1 1 -5
Notte 108 1171 1279 14 -14 -34 74

Condizioni meteo
Assenza di precipitazioni 307 4168 4 475 -4

|
N
w
w
o

-132

Pioggia/Neve 41 523 564 -5 —4 -5 —4
Periodo della settimana | | | | | | |

Giorno feriale 232 3342 3574 -14 -18 -14 -18
Fine settimana 17 1366 1483 6 -10 6 -10
Possibili cause | | | | | | |

Velocita 118 1139 1257 -29 -12 -29 -12
Alcol 56 638 694 -2 -8 -2 -8
Sospetto di droghe o medicamenti 14 133 147 —4 0 —4 0
Disattenzione e distrazione 96 1353 1449 13 -7 13 -7
Inosservanza diritto di precedenza 66 1253 1319 0 -5 0 -5
Imperizia nell'uso del proprio mezzo 27 429 456 -10 0 -10 0

! Variazione annua media calcolata mediante regressione lineare
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Evoluzione

Nonostante I'aumento dei chilometri percorsi, nella circolazione stradale & stato possibile ridurre massiccia-
mente i danni alle persone. Dal 1971, anno record, il numero delle vittime mortali & calato dell’80 %, quello
dei feriti del 32%. Ma non tutti i gruppi di utenti della strada approfttano in egual misura della migliorata
sicurezza stradale. Per i conducenti di veicoli a due ruote e i pedoni gli incidenti terminano pit spesso in
modo mortale che per gli occupanti di un’auto. Proprio per gli utenti della strada vulnerabili € necessario

rinforzare gli impegni nell’'ambito della prevenzione.

Tra il 1971 - I'anno con il maggior numero di morti stradali
in Svizzera — e il 2009, il numero delle ferite mortali & sceso
dell’80% 2 . Tuttavia emergono differenze notevoli tra i
singoli gruppi di utenti della strada. | pedoni e i ciclomoto-
risti hanno potuto approfttare in misura superiore alla me-
diadellasicurezzastradale migliorata, in misuraesattamente
media gli occupanti di un’auto, in misura inferiore alla
media invece i motocilcisti e ciclisti.

Un fattore importante da considerare nella valutazione delle
differenze é I'evoluzione del volume del traffco stradale. Gli
indicatori sono la quantita di veicoli immatricolati in Svizzera
e i chilometri percorsi da questi. Mentre nel 1970 erano im-
matricolate soltanto circa 1,4 min di automobili, nel 2009 lo
erano gia quasi 4 min. Nella categoria delle motociclette il
parco veicoli & salito da 142 000 moto a 643 000. Di conse-
guenza sono aumentati anche i chilometri percorsi: nella
categoria delle automobili da 23 mid a 52 mid di veicolo-
chilometri (+126 %), tra le motociclette da 700 min a 2 mid
di veicolo-chilometri (+186 %). Nello stesso periodo, invece,
i chilometri percorsi dai ciclomotoristi sono crollati del 90%.
Mentre dunque la riduzione del numero dei ciclomotoristi
feriti mortalmente € piu probabilmente riconducibile all’'uso
minore, nella categoria delle automobili e delle motociclette
emerge un calo del numero delle vittime nonostante il mas-
siccio aumento dei chilometri percorsi. Si puo dunque trarre
la conclusione che entrambi i gruppi di utenti della strada
hanno approfttato dei progressi nella sicurezza stradale,
anche se non del tutto nella medesima misura. Tra i moto-
ciclisti urgono tuttora degli interventi.

Nella categoria delle biciclette si sa invece poco sull’'uso e i
chilometri percorsi. Secondo le stime dell’Uffcio federale
di statistica (UST) nel 2005 il 70% di tutti i nuclei familiari
possedeva almeno una bicicletta. Questi dati tuttavia non
permettono di risalire ai chilometri percorsi.

Nel 1971 anche il numero dei feriti ha raggiunto il suo pic-
co 3 . Mentre pero il numero dei feriti leggeri € aumentato

14 Panoramica dell’incidentalita — Evoluzione

complessivamente dell’11%, nella categoria dei feriti gravi
e stato raggiunto un calo del 75% 4 .

La netta riduzione della gravita delle ferite mostra
anche lo sviluppo della letalita 5 , cioe la quantita di morti
su 10000 danni alle persone. Dal 1997 questa ha potuto
essere ridotta del 70%. E molto positivo che per tutti i
gruppi di utenti della strada sempre meno incidenti termi-
nano mortalmente. Eppure anche nel 2009 con la letalita
emerge la vulnerabilita dei singoli utenti della strada. Gli
occupanti di un’auto presentano il minor rischio di
morire in un incidente. Nella categoria dei conducenti di un
veicolo a due ruote questo & gia superiore. E benché i
pedoni abbiano registrato il pit elevato calo della letalita
dal 1971, questi presentano tuttora il rischio di morte piu
elevato 6 .

Con un calo continuo dal 1971, lo sviluppo del numero dei
morti stradali in Svizzera risulta complessivamente posi-
tivo 1 . Se I'incidentalita fosse rimasta ai livelli del 1971, fn
nel 2009 oltre 34000 persone in piu avrebbero perso la
vita in un incidente stradale, cio corrisponde all’'incirca agli
abitanti della citta di Friburgo. E perd senz’altro pensabile
che in futuro per ogni ulteriore riduzione del numero delle
vittime stradali sara necessario un lavoro di prevenzione
ancora maggiore.
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1 Evoluzione dei morti nella circolazione stradale, 1965-2009
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3 Evoluzione dei feriti gravi e leggeri nella circolazione stradale,
1965-2009
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5 Evoluzione della letalita degli incidenti stradali, 1965-2009
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2 Morti nella circolazione stradale secondo il mezzo di loco-
mozione, 1971/2009

Mezzo di locomozione 1971 2009 Variazione in percento
Automobile 668 136 -80
Motocicletta 191 78 -59
Ciclomotore 189 8 -96
Bicicletta 119 54 55
A piedi 537 60 -89
Altro 69 13 -81
Totale 1773 349 -80
4 Feriti gravi e leggeri nella circolazione stradale, 1971/2009
Feriti 1971 2009 | Variazione in percento
Feriti leggeri 18392 20422 11
Feriti gravi 18 785 4708 =75
Totale 37177 25130 -32
6 Letalita degli incidenti stradali secondo il mezzo di locomozione,
1971/2009

Mezzo di locomozione 1971 2009 | Variazione in percento
Automobile 351 104 -70
Motocicletta 467 159 —-66
Ciclomotore 358 120 -66
Bicicletta 508 161 -68
A piedi 792 238 -70
Altro 485 130 -73
Totale 455 137 -70
Panoramica dell’incidentalita — Evoluzione 15
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Partecipazione al traffco

La tendenziale diminuzione dei danni gravi alle persone € proseguita anche nel 2009. La distribuzione, tutta-
via, varia molto a seconda della forma di partecipazione al traffco: nella categoria dei pedoni e dei ciclisti
I’incidentalita & rimasta pressoché invariata, mentre in quella degli occupanti di un’auto € nettamente dimi-
nuita. Dopo il calo del 2008, i danni gravi alle persone nel gruppo dei motociclisti sono di nuovo aumentati,
superando per la prima volta quelli degli occupanti di un’auto. | motociclisti e i ciclomotoristi sono gli utenti
esposti al piu alto rischio di incidente grave. | pedoni ne subiscono meno, ma con conseguenze piu gravi.

Il calo costante dei danni gravi alle persone osservato dal
1999 si & confermato nel 2009, con il pit basso numero di
vittime del decennio 1 .

La categoria che ha contribuito in maggior misura a questo
sviluppo & quella degli occupanti di automobili. Per contro
nel gruppo dei ciclisti i danni gravi alle persone sono au-
mentati dell’8 % e il numero di morti & raddoppiato rispetto
all’anno precedente. Non hanno trovato conferma i segnali
di inversione di tendenza rilevati nel 2008 per le lesioni gra-
vi e i decessi tra i motociclisti. Nel 2009, infatti, i danni gravi
alle persone in questo gruppo di utenti sono nuovamente
aumentati (6 %), superando per la prima volta quelli della
categoria degli occupanti di automobili.

Il maggior numero di vittime della strada ricade nel gruppo
dei motociclisti (31%) e degli occupanti di automobili
(30%) 2 .In base a questa valutazione assoluta, le percen-
tuali riferite agli utenti deboli della strada sono piuttosto
contenute (ciclisti 18 %, pedoni 15%). L'analisi della letalita
conferma tuttavia che I'esito mortale & 2-3 volte piu fre-
guente negli incidenti ciclistici rispetto agli altri incidenti
stradali.

Lanalisi del rischio rapportato all’esposizione fornisce dati
interessanti per i diversi gruppi di utenti. A seconda del tipo
di analisi si puo ricorrere a diverse misure d’esposizione 3 .
Se si considerano i chilometri percorsi, per esempio, il ciclo-
motore € il mezzo di locomozione piu pericoloso e I'auto-
mobile quello piu sicuro. Se ci si basa invece sul tempo di
percorrenza e sul numero di tappe (distanza minima 25 m),
la motocicletta € la forma di mobilita pit rischiosa, andare
a piedi quella piu sicura. | motociclisti e i ciclomotoristi sono
quindi gli utenti esposti al rischio piu alto di incidente grave.
| pedoni ne subiscono meno, ma con conseguenze piu
gravi.

La distribuzione secondo il tipo di strada mostra che la
meta degli occupanti di automobili & coinvolta in un inci-
dente grave su una strada extraurbana e un terzo su una
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strada urbana 4 . Inversamente i motociclisti subiscono
pit incidenti gravi sulla rete urbana (57 %) che non su quel-
la ex-traurbana (41%). Conformemente alle aspettative, gli
incidenti gravi toccano soprattutto i ciclomotoristi, i pedoni
e i ciclisti nei centri abitati. Sono invece molto bassi i valori
riferiti all’incidentalita autostradale del traffco motorizzato
individuale.

La distribuzione dei danni gravi alle persone secondo le
condizioni di luminosita varia notevolmente nelle diverse
categorie di utenti 5 . Il numero di feriti gravi e di morti
a seguito di un incidente notturno, per esempio, € netta-
mente piu elevato tra gli occupanti di automobili (39 %)
rispetto agli altri gruppi di utenti. Da rilevare inoltre I'alta
percentuale di pedoni vittime di incidenti gravi nelle ore
notturne (29 %).

La composizione demografca delle vittime di incidenti
stradali varia in funzione della forma di partecipazione
al traffco. Tra gli occupanti di automobili e i motociclisti
spicca il tasso molto elevato di giovani adulti 6 , pari
rispettivamente al 26 e al 17%, un valore rispettivamente
3 e 2 volte superiore alla loro quota sulla popolazione to-
tale. Tra i pedoni sono le categorie degli anziani e dei gio-
vani sotto i 14 anni a essere coinvolte in misura sovrapro-
porzionale in incidenti, con un tasso complessivo pari alla
meta di tutti i danni gravi alle persone occorsi a pedoni, e
questo nonostante la quota di anziani e giovani sulla popo-
lazione totale sia solo di un terzo.
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo il mezzo di
locomozione, 1999-2009
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalita (9 1999-2009)
secondo il mezzo di locomozione

Mezzo di locomozione Feriti gravi i Letalita

Automobile 1402 136 138
Motocicletta 1466 78 177
Ciclomotore 136 8 129
Bicicletta 858 54 119
A piedi 704 60 339
Altro 142 13 225
Totale 4708 349 164
4 Danni gravi alle persone secondo il mezzo di locomozione e la

strada, 2009
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6 Fasce d'eta per i danni gravi alle persone secondo il mezzo di
locomozione in rapporto alla distribuzione della popolazione,
2009
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Sesso

Il numero di uomini che subisce ferite gravi sulle strade svizzere &€ doppio rispetto a quello delle donne. Nel
2009, il mezzo di locomozione che ha causato il maggior numero di incidenti gravi tra gli uomini é stato la
motocicletta, tra le donne I'automobile. Proporzionalmente gli uomini sono pit spesso coinvolti in incidenti
gravi durante le ore notturne e nel week-end, come anche in incidenti legati al consumo di alcolici. Gli uomini
che riportano lesioni gravi o che perdono la vita in un incidente alcolcorrelato sono quasi cinque volte piu

numerosi delle donne.

I numero di uomini che subiscono incidenti gravi sulle stra-
de svizzere € due volte superiore a quello delle donne. Nel
2009, 3452 uomini e 1605 donne sono rimasti gravemente
feriti o sono deceduti 1 . Tra il 1999 e il 2009, il numero di
uomini coinvolti in un incidente grave € diminuito del 24 %,
quello delle donne del 31%.

Se si considerano soltanto i dati riferiti alla letalita, il tasso
maschile & addirittura tre volte superiore a quello delle
donne. Se un uomo riporta ferite in un incidente stradale,
le probabilita che soccomba sono due volte piu elevate che
non nel caso di una donna 2 .

Rispetto alla popolazione totale, il rischio massimo di le-
sione grave si situa nel gruppo dei 18-24 anni sia per gli
uomini che per le donne 3 . Nel 2009 questo rischio si &
tradotto in 181 morti e feriti gravi su 100000 uomini e a
72 morti e feriti gravi su 100000 donne. Per entrambi
i sessi, il rischio & risultato piu che triplicato rispetto a
quello della fascia d’eta tra 0 e 17 anni.

Gliincidenti gravi che si verifcano durante la notte toccano
molto pit uomini che donne. Nel 2009, di tutte le persone
gravemente ferite o morte nelle notti del ¥ne settimana,
il 78% erano uomini. Nei giorni infrasettimanali (dal lunedi
al venerdi), il tasso scende al 65% 4 . Anche per gli inci-
denti notturni infrasettimanali si osserva un tasso piu
elevato di uomini (74%). Queste differenze si spiegano
in parte per il fatto che gli uomini si spostano maggior-
mente di notte rispetto alle donne, sia nel week-end che
in settimana. Secondo il microcensimento sul comporta-
mento stradale realizzato nel 2005, il 56% delle distanze
totali rilevate nelle ore notturne del fne settimana sono
percorse da uomini. Nelle ore diurne del fne settimana, il
tasso corrispondente é del 52 %. Le differenze sono ancora
pitl marcate se si considerano i giorni della settimana (dal
lunedi al venerdi): la percentuale delle distanze percorse
dagli uomini & del 65% nelle ore notturne e del 58% in
quelle diurne.
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Nel 2009, anche la ripartizione dei danni gravi alle persone
a seconda del mezzo di locomozione mostra notevoli diffe-
renze tra i due sessi 5 . Tra gli uomini sono i motociclisti
a pagare il tributo piu alto di morti e feriti gravi (38 %). Le
donne vittime di un incidente grave, invece, sono per la
maggior parte conducenti o passeggere di un’automo-
bile (40%). Inoltre la percentuale di donne che subiscono
un incidente grave come pedoni € doppia (24 %) rispetto a
quella degli uomini (11%). Per contro il numero di donne
coinvolte in un incidente grave come motocicliste (14 %) é
relativamente basso se paragonato a quello degli uomini.
Gli uomini gravemente feriti o morti in un incidente cor-
relato all’alcol sono quasi cinque volte piu numerosi ri-
spetto alle donne (566 uomini contro 128 donne). Nel
gruppo degli uomini tra i 18 e i 24 anni, ma anche in quello
tra i 25 e i 44 anni, gli incidenti gravi legati all’alcol sono
particolarmente frequenti (rispettivamente 27 e 21%),
molto di piu che tra le donne delle stesse fasce d’eta (rispet-
tivamente 11 e 19%) 6 . Tra i giovani di eta inferiore a
17 anni e i soggetti tra i 45 e i 64 anni, le differenze tra
uomini e donne coinvolti in incidenti gravi correlati all’alcol
sono nettamente meno marcate.

Rapporto SINUS 2010 — upi



1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo il sesso,
1999-2009
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo il sesso e il
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalita (9 1999-2009)
secondo il sesso

Sesso Feriti gravi Morti Letalita

Uomini 3183 269 206
Donne 1525 80 101
Totale 4708 349 164
4 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo il periodo del

giorno e il sesso, 2009
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6 Percentuale dei danni gravi alle persone alcolcorrelati secondo
I'eta e il sesso, 2009
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Eta

Di tutti gli utenti gravemente feriti o deceduti per incidente, il 12% ha meno di 15 anni e il 14% piu di

65 anni. La frequenza degli incidenti gravi & pit che doppia di notte che di giorno. Tra i 17-20enni, invece,

gli incidenti notturni gravi sono quasi altrettanto frequenti che di giorno. Se si considera la popolazione totale,
il rischio maggiore di subire lesioni gravi o di perdere la vita in un incidente si situa nella categoria dei giovani

dai 18 ai 24 anni.

Tra i1 1999 e il 2009, il numero di feriti gravi e di morti ha
segnato un andamento differenziato a seconda della fascia
d’eta 1 . Nel gruppo sotto i 45 anni, il calo é stato supe-
riore alla media. Per i bambini fno a 14 anni, i danni gravi
alle persone nella circolazione stradale si sono pratica-
mente dimezzati. Nel gruppo degli anziani, il calo & stato
inferiore alla media (-18% contro —27%). || numero di
lesioni gravi e decessi € invece leggermente aumentato
nella fascia d’etd compresa tra i 45 e i 64 anni (+3%).
Nell’'anno in esame, il 12% circa dei 5057 utenti della stra-
da gravemente feriti o deceduti erano bambini o giovani.
Per gli anziani (65+ anni) e stato rilevato piu 0 meno lo
stesso valore (14 %) 2 . Negli ultimi dieci anni le due per-
centuali sono rimaste pressoché invariate nonostante
I’evoluzione demografca, che presenta un tasso di natalita
in calo e un numero crescente di anziani sempre pit mobili.
Da notare che il rischio di decesso € nettamente piu alto tra
gli anziani che non tra i soggetti piu giovani. Nella prima
categoria, infatti, i morti su 10000 danni alle persone sono
stati 448 contro 164 in media nel periodo tra il 1999 e il
20009.

Nella circolazione stradale I'incidentalita dipende dall’eta
della persona coinvolta e dal mezzo di locomozione. Il ri-
schio di perdere la vita o di subire lesioni gravi come pedo-
ne aumenta fortemente fno all’eta di 7 anni 3 . | ragazzi
di 13 anni corrono i rischi maggiori quando si spostano in
bicicletta, quelli di 14-15 anni quando utilizzano il ciclo-
motore. Per quanto concerne la motocicletta, si registra
un picco all’eta di 17 anni. Per gli occupanti di automobili,
i valori massimi si situano a 19 anni. In questa categoria si
osserva tuttavia una forte crescita a partire da 15 anni. A
questa eta, i giovani subiscono lesioni gravi o perdono la
vita soprattutto come passeggeri. Tutte le curve presen-
tano un andamento analogo: in ripida ascensione quando
I'uso attivo del mezzo di locomozione diventa possibile (a
piedi o in bicicletta) o e consentito dalla legge (ciclomotore,
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motocicletta e automobile), poi in netto calo. Il rischio rife-
rito ai pedoni non rifette questo trend generale, visto che
torna ad aumentare in modo signifcativo a partire da
65 anni. E nel gruppo dei giovani tra i 18 e i 19 anni che si
registrano piu lesioni gravi e decessi su 100000 abitanti.
La frequenza dei danni gravi alle persone sulle strade
svizzere € piu che doppia di giorno che di notte. Nella cate-
goria dei giovani tra i 17 e i 20 anni, tuttavia, gli inciden-
ti gravi sono quasi altrettanto numerosi di notte che di
giorno 4 . Il motivo va ricercato nel fatto che i soggetti di
guesta fascia d’eta sono piu spesso sulle strade di sera o
nelle prime ore del mattino. Inoltre la velocita e I'alcol sono
spesso determinanti negli incidenti gravi che avvengono di
notte.

La percentuale di danni gravi alle persone nelle diverse ca-
tegorie di incidenti varia a seconda dell’eta. Il tasso di per-
sone coinvolte in incidenti gravi legati al consumo di alcol &
logicamente basso tra i giovani di eta inferiore a 15 anni
e raggiunge il picco massimo nelle classi d’eta dai 18 ai
24 anni e dai 25 ai 29 anni 5 . Poi diminuisce con il pas-
sare degli anni. La percentuale delle persone coinvolte in
incidenti gravi dovuti alla velocita segue un andamento
molto simile, ma a un livello pit alto e con un picco signif-
cativo dai 18 ai 24 anni. L'inosservanza della precedenza
come causa di incidente grave presenta una curva singo-
lare con due picchi, uno verso i 10-14 anni e uno verso gli
85-89 anni.

Nelle due fasce d’eta piu estreme (0-6 anni e 74+ anni)
sono soprattutto i pedoni a subire incidenti gravi 6 . Tra i
7 e i 74 anni sono innanzitutto i conducenti (di veicoli a due
ruote o automobili) a riportare danni gravi alle persone.
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Inosservanza del diritto di precedenza

2 Danni gravi alle persone (2009) e letalita (9 1999-2009)
secondo I'eta
Eta Feriti gravi Morti Letalita
0-14 309 21 99
15-17 256 " 103
18-24 760 64 148
25-44 1447 76 125
45-64 1318 89 163
65+ 618 88 448
Totale 4708 349 164
4 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti secondo I'eta e le
condizioni di luce, @ 1999-2009
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo I'eta e il tipo
di partecipazione al traffico, @ 1999-2009
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Regione

Tra il 1999 e il 2009, il numero di feriti gravi e di morti & diminuito di almeno il 10% sui vari tipi di strada nelle
tre regioni linguistiche. Fanno eccezione soltanto le strade urbane in Ticino, dove i danni gravi alle persone
sono aumentati dell’8%. Nel 2009, la percentuale piu alta di incidenti correlati alla velocita é stata registrata
in Svizzera romanda, quella piu bassa in Ticino. Le disparita regionali per gli incidenti gravi dovuti alla velocita
sono particolarmente marcate sulle strade extraurbane e sulle autostrade.

Nell’'ultimo decennio, il numero di feriti gravi e di morti sulle
strade svizzere & diminuito in modo molto piu pronunciato
nella Svizzera tedesca che non nelle altre due regioni. Nel
20009, la Svizzera tedesca ha registrato un calo di 1369 feriti
gravi 0 morti rispetto al 1999 (-30%). Le cifre corrispon-
denti in Romandia e Ticino sono rispettivamente di —389
(-21%) e -67 (-15%) 1.

L'evoluzione sull’arco di dieci anni per le categorie di utenti
coinvolti in un incidente grave varia molto a seconda della
regione linguistica. Le maggiori disparita si osservano per
i motociclisti. Se da un lato il numero di motociclisti vittime
i unincidente grave é rimasto stabile tra il 1999 e il 2009 nella
Svizzera tedesca (-1%), dall’altro &€ aumentato del 21% nella
Svizzera francese e addirittura dell’80% in Ticino.

A prescindere dal tipo di strada, i danni gravi alle persone
sono diminuiti di almeno il 10% tra il 1999 e il 2009 nelle
tre regioni linguistiche, eccezion fatta per le strade urbane
in Ticino, dove il numero di lesioni gravi e di decessi ha
segnato una progressione dell’8%.

Il tasso di letalita piu alto é stato registrato in Romandia:
tra il 1999 e il 2009, i morti su 10000 danni alle persone
sono stati 190, contro 156 nella Svizzera tedesca e 142 in
Ticino 2 .

Nel 2009, oltre la meta dei feriti gravi o dei morti in Ticino
sono stati coinvolti in incidenti gravi come motociclisti
(53%) 3 . La categoria dei motociclisti & quella che ha fatto
registrare il maggior numero di incidenti gravi anche nella
Svizzera romanda (36% contro 33% tra gli automobilisti).
Nella Svizzera tedesca, il gruppo di utenti che ha subito il
maggior numero di incidenti gravi € quello degli automobili-
sti (30% contro 26% tra i motociclisti). Il tasso di ciclisti tra i
feriti gravi e i morti € sensibilmente piu alto nella Svizzera
tedesca (22 %) rispetto alla Romandia (11%) o al Ticino (7 %).
Nel 1999, gli automobilisti costituivano ancora il gruppo di
utenti che subiva il maggior numero di incidenti in ciascuna
delle tre regioni linguistiche.
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La proporzione delle vittime di incidenti gravi sulla rete
extraurbana é piu alta nella Svizzera romanda (40%) che
non nelle altre due regioni (Ticino 26 %, Svizzera tedesca
35%) 4 . Cio puo essere dovuto al fatto che rispetto alle
altre reti stradali, quella extraurbana € piu estesa nella Sviz-
zera francese rispetto alle altre due regioni. Occorre inoltre
considerare che la distribuzione percentuale di lesioni gravi
e decessi a seconda del tipo di strada &€ cambiata tra il 1999
e il 2009: in questo periodo, infatti, il tasso delle vittime
di incidenti gravi sulle strade urbane &€ aumentato in tutte
e tre le regioni.

La proporzione degli incidenti gravi correlati alla velocita
varia fortemente in funzione della regione e del tipo di stra-
da 5 . Nel 2009, la velocita é stata causa o concausa del
32% degli incidenti gravi occorsi nella Svizzera romanda,
del 23% di quelli verifcatisi nella Svizzera tedesca e del
14% di quelli avvenuti in Ticino. Se le disparita regionali
non sono particolarmente marcate per gli incidenti gravi
dovuti alla velocita sulle strade urbane, possono essere no-
tevoli sugli altri due tipi di strada. Sulla rete extraurbana, ad
esempio, il 46 % degli incidenti gravi occorsi nella Svizzera
romanda & dovuto almeno in parte alla velocita, contro il
16% in Ticino.

Nel 2009, gli incidenti gravi sono stati due volte piu fre-
quenti d’estate che d’inverno. In Ticino, la proporzione é
quasi triplicata, mentre in Svizzera romanda € poco meno
che doppia 6 .
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo la regione
linguistica, 1999-2009
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3 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la regione
linguistica e il mezzo di locomozione, 1999/2009
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5 Percentuale dei danni gravi alle persone negli incidenti correlati

alla velocita secondo la strada e la regione linguistica, 2009
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalita (9 1999-2009)
secondo la regione linguistica

Regione linguistica Feriti gravi Letalita
Svizzera tedesca 2988 229 156
Romandia 1371 101 190
Ticino 349 19 142
Totale 4708 349 164
4 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la regione

linguistica e la strada, 1999/2009
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la regione
linguistica e la stagione, 2009
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Tipo di strada

Nel 2009 sono gli automobilisti ad aver subito il maggior numero di incidenti gravi sulle strade extraurbane

e sulle autostrade. Il gruppo che ha fatto registrare piu feriti gravi o decessi sulle strade urbane é invece quello
dei motociclisti. La percentuale di incidenti gravi che si verifcano di notte € molto piu alta in autostrada che
non sugli altri due tipi di strada. Sulla rete extraurbana e su quella autostradale, la letalita € pit bassa se piove
rispetto a quando il tempo & asciutto e diminuisce ulteriormente quando nevica.

La maggior parte degli incidenti stradali gravi si verifca
sulla rete urbana: € il caso per il 59% dei feriti gravi o dei
morti, contro il 35% su strada extraurbana e il 6% in au-
tostrada. L'analisi dei soggetti deceduti sulle strade sviz-
zere mostra che il 51% circolava fuori dalle localita, il
39% in una localita e il 10% in autostrada 2 . La letalita
su strada extraurbana € due volte superiore a quella auto-
stradale e addirittura tre volte superiore a quella su strada
urbana.

Tra il 1999 e il 2009, il numero delle vittime di incidenti
gravi € diminuito in misura pit marcata sulle strade urbane
(859 persone contro 681 sulle strade extraurbane e 285
sulle autostrade) 1 . In termini percentuali, tuttavia, il calo
piu sensibile del numero di feriti gravi o di morti € stato re-
gistrato sulle autostrade (-49% contro —27% sulla rete
extraurbana e —22% su quella urbana).

Nello stesso periodo, il volume del traffco & aumentato
notevolmente. Secondo I'Uffcio federale di statistica, il
numero di chilometri percorsi con veicoli a motore é au-
mentato, tra il 1999 e il 2009, del 20% sulle autostrade,
dell’8% sulle strade urbane e del 9% su quelle extraur-
bane. Rispetto ai chilometri percorsi, il numero di persone
gravemente ferite o decedute é quindi diminuito del 58 %
sulle autostrade, del 34% sulle strade extraurbane e del
28% su quelle extraurbane.

Nel 2009, i gruppi di utenti della strada piu colpiti da inci-
denti gravi nelle localitd sono stati i motociclisti (30%),
seguiti dai ciclisti (24 %) e dai pedoni (23%) 3 . Sulla rete
extraurbana, gli incidenti gravi hanno interessato in prima
linea automobilisti (44%) e motociclisti (35%), mentre
sulle autostrade i feriti gravi o i morti sono stati in gran
parte automobilisti (79%). Per i vari utenti della strada
(esclusi gli automobilisti), gli incidenti gravi si verifcano
principalmente sulle strade urbane. Nel 2009, gli incidenti
gravi subiti da pedoni e ciclisti, ad esempio, sono avvenuti
su una strada urbana, rispettivamente nel 90 e nel 77 % dei
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casi. Gli incidenti automobilistici gravi, invece, si verifcano
per lo piu sulle strade extraurbane (51%).

Nel 2009, il 45% degli incidenti gravi su strada urbana si &
prodotto su un rettiflo, il 37% a un’intersezione e il 14%
incurva 4 . Gli incidenti gravi su strada extraurbana, invece,
sono stati pit frequenti in curva (48%) e in un terzo dei
casi si sono prodotti su un rettiflo (32 %). Sulle autostrade,
gli incidenti con feriti gravi o morti sono occorsi per lo piu
su un rettiflo (70 %).

La proporzione di incidenti gravi segue un andamento dif-
ferenziato a seconda delle condizioni di luminosita e del
tipo di strada: se nel 2009 sulle strade urbane ed extraur-
bane il 25% circa degli incidenti gravi si sono verifcati di
notte, il tasso é stato del 43% sulle autostrade 5 . Sembra
che anche le condizioni meteorologiche infuiscano sulla
distribuzione degli incidenti gravi in funzione del tipo di
strada: quando nevica la maggior parte degli incidenti av-
viene fuori dalle localita (53%), mentre quando le strade
sono asciutte o quando piove, si verifcano soprattutto
nelle localita (rispettivamente 59 e 62 %).

Del resto le condizioni meteorologiche pesano in misura
notevole sulla letalita degli incidenti su strada extraurbana
e in autostrada 6 . Su questi due tipi di strada, la probabi-
lita che un soggetto soccomba alle ferite riportate in un
incidente & piu bassa se piove e si riduce ulteriormente se
nevica. Sulle autostrade la letalita con tempo asciutto (173)
€ quasi doppia rispetto a quando piove (93) e quasi qua-
druplicata rispetto a quando nevica (48).
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo la strada,
1999-2009
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3 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la strada e il
mezzo di locomozione, 2009
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la strada e le
condizioni di luce, 2009
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalita (9 1999-2009)
secondo la strada

Strada Feriti gravi Morti Letalita
Strada urbana 2826 137 96
Strada extraurbana 1620 178 309
Autostrada 262 34 155
Totale 4708 349 164
4 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la strada e il
luogo dell'incidente, 2009
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6 Letalita secondo la strada e le condizioni meteo, @ 1999-2009
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Periodo

Nei giorni feriali durante il giorno si registra il maggior numero di danni alle persone, il fne settimana
allimbrunire/con il buio quelli pit gravi. Rispetto agli altri utenti della strada, il rischio d’incidente e la letalita
sono, con il buio, particolarmente alti per i pedoni. Dall’analisi stagionale emerge che nei mesi estivi € stato
rilevato quasi il doppio dei danni gravi alle persone rispetto ai mesi invernali, in particolare sulle strade urbane
ed extraurbane. Il decorso settimanale presenta picchi nelle ore di punta mattudine e serali nonché uno spost
amento dell’incidentalita verso le strade extraurbane nel fne settimana.

Lo sviluppo regressivo dei danni gravi alle persone nella
circolazione stradale che continua da 10 anni emerge an-
che dall’analisi secondo il periodo 1 . La distinzione tra
incidenti dei giorni feriali e del fne settimana non presenta
differenze degne di nota in merito alla diminuzione dei
danni gravi alle persone (-25% rispettivamente —28%). Il
calo percentualmente piu notevole é stato rilevato nella ca-
tegoria degli incidenti del fne settimana all’imbrunire/con
il buio (-40%). Tuttavia, nel 2009, proprio per questi inci-
denti si & registrato di nuovo un aumento dell’8%.

Gli utenti della strada sono il piu frequentemente coinvolti
in un incidente che si verifca nei giorni feriali e di gior-
no 2 . Per contro, gli incidenti notturni del fne settimana
sono, con 263 morti su 10000 danni gravi alle persone,
particolarmente gravi. La letalita & duplice rispetto agli inci-
denti infrasettimanali che si verifcano di giorno.

La ripartizione della letalita secondo i gruppi di utenti della
strada e il periodo conferma I'aspettativa che gli incidenti
con pedone sono quelli con le cause piu gravi 3 . La letalita
degli incidenti con pedone, perd, non raggiunge lo stesso
livello per ogni periodo. Raggiunge infatti il picco nel fne
settimana quando sta per imbrunire/con il buio (544 morti
su 10000 danni alle persone). Tra I'altro cio vale anche per
tutti gli altri gruppi di utenti della strada. Va evidenziata — pa-
ragonata agli altri periodi — I’elevata letalita dei motociclisti
negli incidenti del fne settimana che si verifcano di giorno.
Lincidentalita & inoltre soggetta a forti variazioni stagio-
nali 4 . Le vittime di incidenti della circolazione sono per
esempio molto piu numerose tra maggio e agosto che du-
rante i mesi invernali. Dalla ripartizione secondo la strada
emerge che specialmente gli incidenti sulle strade urbane,
seqguiti dagli incidenti sulle strade extraurbane, contribui-
scono notevolmente a questo risultato. Cio si spiega pro-
babilmente con I'aumento parallelo dei danni alle persone
negli incidenti ciclistici (strade urbane) e negli incidenti
motociclistici (strade extraurbane) in questi mesi.
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Infne, variazioni palesi nell’incidentalita emergono anche
nel decorso settimanale 5 . Nei giorni feriali, per esem-
pio, emergono picchi di incidenti nel traffco mattutino e
serale e tra questi spicca in particolare quello tra le ore 17 e
18. Rispetto ai giorni feriali, il fne settimana risulta un sen-
sibile aumento dei danni gravi alle persone nelle notti tra
venerdi e sabato e tra sabato e domenica.

Dall’analisi secondo la strada emergono differenze notevoli
tra i giorni feriali e il fne settimana. Nella maggior parte
delle ore fno a venerdi sera, per esempio, prevalgono net-
tamente i danni gravi alle persone sulle strade urbane (fno
a fattore 3). In seqguito, la percentuale dei danni gravi alle
persone sulle strade extraurbane aumenta sensibilmente
per superare specialmente di domenica persino I'inciden-
talita sulle strade urbane. Sulle autostrade i danni gravi alle
persone giocano un ruolo subordinato in qualsiasi giorno
della settimana. La loro percentuale sull’incidentalita glo-
bale raggiunge in genere meno del 10% e raggiunge sol-
tanto in 7 ore settimanali un tasso che supera il 20%, in
particolare la mattina presto.

La probabilita di riportare ferite gravi o persino di morire su
una data distanza, di notte € mediamente quasi del 70%
superiore rispetto al giorno 6 .
durante la notte & particolarmente drastico per i pedoni
(+230%). Un fattore probabilmente importante ¢ la dif-
fcolta di vedere un pedone se questo indossa vestiti
inappariscenti.

Il rischio d’incidente
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo il periodo,

2 Danni gravi alle persone (2009) e letalita (9 1999-2009)

1999-2009 secondo il periodo
3500 Periodo Feriti gravi Morti Letalita
| Sy Giorno feriale di giorno 2354 154 135
3000 — \‘__‘_\ Giorno feriale all'imbrunire/con il 988 78 193
2500 buio
5000 Fine settimana di giorno 900 70 160
Fine settimana all'imbrunire/con il 466 47 263
1500 - bui