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14. Gli incidenti stradali:
le politiche, i costi e la
dimensione

14.1 Le politiche e la loro
attuazione

Con l'adozione del libro bianco sui trasporti del
settembre del 2001, I'lUnione Europea, oltre a trac-
ciare un ritratto realistico della situazione dei tra-
sporti, ha intrapreso un ambizioso programma di
azioni adeguate a raggiungere una serie di obietti-
vi nella decade successiva e la cui validita sarebbe
terminata nel 2010. Il fatto che il settore economi-
co dei trasporti rappresentasse circa 1.000 miliardi
di euro, corrispondente a piu del 10% del prodotto
interno lordo dell'Unione e che desse occupazione
a circa 10 milioni di persone, rafforzo gli interessi a
agire con misure concrete su un settore strategico
nella crescente globalizzazione anche con lo scopo
di migliorare la mobilita, 'interconnessione e I'in-
tegrazione tra gli stati europei e di avvicinare i cit-
tadini europei gli uni agli altri. Le misure adottate,
coadiuvate dalla messa in campo di finanziamenti,
sono state indirizzate a agire come leva con l'inten-
zione di risolvere molte delle criticita individuate. |l
miglioramento delle infrastrutture di collegamento

era gia iniziato in coerenza con le necessita derivate
dall’allargamento delle frontiere e con la globaliz-
zazione dei mercati. Per mezzo dell’attuazione del-
la pianificazione europea e nazionale sui trasporti
si & tra l'altro favorito l'irrobustimento dei collega-
menti tra le nazioni. Nello stesso tempo altre que-
stioni andavano ancora risolte o mitigate. Tra i vari
problemi si possono annoverare la congestione del
traffico e la salvaguardia dell’'ambiente che pote-
vano essere affrontate solamente riprogettando il
modello europeo dei trasporti. Essi dovevano ora-
mai essere risolti nell’ottica della sostenibilita, po-
nendo la sicurezza e la qualita dei servizi al centro
dell'azione. In questo contesto si inserisce quanto
presenteremo nella trattazione di uno dei temi cen-
trali riguardanti i trasporti, che per mezzo di spe-
cifiche misure sulle persone e sulle infrastrutture
aveva come obiettivo I'aumento della sicurezza nei
trasporti stessi.

Su questo tema I'Unione Europea, nel 2001, fisso co-
me obiettivo nella decade il dimezzamento del nu-
mero di vittime di incidenti stradali'. Per ogni stato
dell’'Unione quindi, l'obiettivo di ridurre del 50% il
numero di morti per incidente stradale divenne oltre
che un obbligo nei confronti dell’'Unione Europea,
anche un’opportunita per migliorare le strade e per
incrementare il senso civico comune con |'aspetto
non secondario di poter abbattere sensibilmente i
costi sociali collegati.

Fig. 14.1.1 - Vittime della strada - UE27 - Variazione % - 2010/2001
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Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati Eurostat - Commissione Europea

! l'incidente stradale & definito come quell’evento in cui & coinvolto almeno un veicolo in circolazione sulla rete stradale e che comporta

lesioni a persone (morti entro il trentesimo giorno e/o feriti)
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Per raggiungere l'obiettivo, la pianificazione na-
zionale della sicurezza stradale 2001-2010, previ-
sta dall'articolo 32 della Legge 144 del 17 maggio
1999, ha individuato per mezzo dei Programmi at-
tuativi sia interventi a breve termine sia azioni piu a
lungo termine. | primi avevano come obiettivo la ri-
duzione del numero e della gravita degli incidenti
stradali attraverso la rimozione dei fattori di rischio,
mentre i secondi miravano al miglioramento dei si-
stemi infrastrutturali e della mobilita. | criteri gene-
rali prevedevano la concentrazione degli interven-
ti sulle situazioni di massimo rischio, sia con misure
innovative in diversi settori sia favorendo uno stret-
to coordinamento tra i diversi livelli della Pubblica
Amministrazione e promuovendo un maggiore coin-
volgimento del settore privato.

stradali con la realizzazione di rotatorie in sostituzio-
ne degli incroci piu pericolosi e “gli incentivi auto”
sia pubblici che privati. Questi ultimi hanno di fatto
permesso il ringiovanimento del parco veicolare con
conseguente circolazione di veicoli pil sicuri e mo-
derni anche dal punto di vista della sicurezza oltre
che da quello ambientale con la diminuzione delle
emissioni nocive.

La serie storica dal 2001 al 2012 dei progressi otte-
nuti dall'ltalia e dal Veneto indica un rallentamen-
to nella diminuzione della mortalita negli ultimi anni,
dopo che molte azioni a elevato impatto gia intra-
prese avevano dato un grosso contributo all’obiet-
tivo. Possiamo presumere, infatti, che, negli ultimi
anni, la componente dovuta al rallentamento dell’e-
conomia e alla conseguente diminuzione dei veicoli

Fig. 14.1.2 - Variazione percentuale del numero di morti. Veneto e Italia - Anni 2002:2012 (2001=100)
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Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati Istat

Grazie alle azioni intraprese, pur mancando |'obiet-
tivo di dimezzamento, si & avuta una diminuzione
della mortalita degli incidenti stradali nell’Unione
Europea del 43%. Anche in ltalia la diminuzione dei
morti nella decade 2001-2010 e stata notevole e in li-
nea con la diminuzione media europea secondo |'ul-
timo aggiornamento Eurostat risalente al 21 genna-
io 2014. Il Veneto da parte sua presenta un dato che
nei dieci anni & vicino a quello europeo arrivando a
un calo dei morti che sfiora il 43%.

Tra le varie azioni attuate per raggiungere gli obiet-
tivi sopra menzionati possiamo citare la cosi detta
“patente a punti”, introdotta nell’articolo 126 bis
del Codice della Strada dal D.L. n.151 del 27 giugno
2003, convertito con modifiche nella legge n. 214
del 1 agosto 2003, gli interventi sulle infrastrutture

circolanti possa essere almeno in parte compensata
dall’aumento dell’'obsolescenza del parco circolante
con diminuzione dell'indice di sicurezza dei veicoli.
Come indizio di cid possono essere prese in consi-
derazione le statistiche che vedono I'incidenza del-
la mortalita per incidentalita stradale in diretta cor-
relazione con il livello di sviluppo e di reddito di un
paese, quest'ultimo in diminuzione in ltalia negli ul-
timi anni.

Come spesso accade, in questi casi, ottenere dei ri-
sultati rilevanti in pochi anni diventa non solo piu dif-
ficile ma anche piu costoso e per questo motivo la
curva di miglioramento nei prossimi anni dovrebbe
essere meno accentuata per quanto, probabilmente,
continua, in beneficio di azioni con effetti minori ma
persistenti. Oltre che alle campagne pubblicitarie
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che fanno leva sull’emotivita e che spesso hanno ef-
fetti immediati, sono state promosse molte attivita
di formazione rivolte ai giovani e ai bambini piu pic-
coli. Essi, infatti, trasmettono poi in famiglia un mes-
saggio di sobrieta e senso civico, generando sia un
impatto immediato, sia un consolidamento nei com-
portamenti prudenti e consapevoli nel momento in
cui loro stessi saranno attori primari nell'utilizzo del-
le infrastrutture di trasporto e nella conduzione dei
veicoli.

14.2 1l Piano Nazionale della
Sicurezza Stradale e i
Programmi di attuazione
della Regione del Veneto

Con la modifica al Codice della Strada introdotta
dall’art. 1 del d.lgs n. 9 del 15 gennaio 2002 ¢ previ-
sto che al fine di ridurre il numero e gli effetti degli
incidenti stradali il Ministro delle Infrastrutture e dei
Trasporti definisca il Piano Nazionale per la Sicurezza
Stradale poi approvato con delibera del CIPE n.100
del 29 novembre 2002 unitamente al primo pro-
gramma annuale di attuazione. In seguito all’'esau-
rimento della validita della normativa pianificatoria
e programmatica che ha recepito le direttive euro-
pee 2001-2010, in accoglimento dei nuovi orienta-
menti della Commissione Europea e con l'integra-
zione dei suggerimenti e delle osservazioni della
consultazione dello scorso marzo, dovra essere re-
datta la versione finale del nuovo Piano Nazionale
della Sicurezza Stradale Orizzonte 2020. La versio-
ne attuale del documento, mancante ancora delle
integrazioni della consultazione, definisce nuova-
mente come obiettivo generale il dimezzamento dei
decessi sulle strade al 2020 rispetto al totale dei de-
cessi registrato nel 2010. Tuttavia, visti i progressi gia
realizzati nell’'ultimo decennio da diversi Stati mem-
bri dell'lUnione Europea, oggi questo obiettivo co-
mune appare decisamente piu ambizioso rispetto a
quello fissato in precedenza. Il suo raggiungimento
potra avvenire con azioni mirate a risolvere le caren-
ze specifiche di ogni territorio considerando le prio-
rita definite dalla stessa Commissione Europea e qui
di seguito specificate. Le aree di intervento priori-
tarie definite dovranno riguardare il miglioramento
della formazione e dell’educazione degli utenti della
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strada, il rafforzamento dell’applicazione delle rego-
le della strada, il miglioramento della sicurezza delle
infrastrutture stradali, il miglioramento della sicurez-
za degli autoveicoli, anche con la promozione dell'u-
so degli equipaggiamenti di sicurezza, |'applicazio-
ne di tecnologie “intelligenti” adatte a aumentare
la sicurezza stradale, il miglioramento dei servizi di
emergenza e assistenza post-incidente e la maggio-
re considerazione agli utenti vulnerabili quali pedoni
e utenti di veicoli a due ruote.

In Veneto, da molti anni, la sensibilita da parte della
Regione, delle Province e dei Comuni riguardo agli
interventi per la sicurezza stradale & molto alta e si
manifesta con la programmazione e la realizzazione
di numerosi progetti. In particolare la Regione del
Veneto ha assunto varie iniziative volte a favorire il
raggiungimento di condizioni di maggior sicurezza
per la circolazione sulla rete stradale regionale, sia
con numerosi interventi di natura infrastrutturale, sia
con iniziative rivolte alla educazione e alla promo-
zione di un corretto comportamento da parte degli
utenti della strada.

Fra le numerose iniziative, ¢ il caso di ricordare quel-
le connesse all'attuazione della L.R. 30.12.1991, n. 39
“Interventi a favore della mobilita e sicurezza stra-
dale” che hanno trovato continuita dal 1992 a og-
gi, le varie attivita promosse anche nei confronti de-
gli Enti Locali e di associazioni, ai sensi della L.R. 66
del 1987 poi sostituita dalla L.R. 27 aprile 2012 n. 15
“Disposizioni in materia di educazione alla sicurez-
za stradale e prevenzione degli incidenti stradali”.
Va anche ricordato che il Piano Nazionale Sicurezza
Stradale (PNSS) che ha dato origine a cinque pro-
grammi di attuazione, attivati, per quanto riguarda
la Regione Veneto, nel corso degli anni, con nume-
rosi interventi sia di tipo strutturale sulle rete viaria
regionale, sia di tipo educativo e formativo rispet-
tivamente per utenti e per tecnici decisori. Lo scor-
so febbraio la Giunta Regionale ha approvato la
graduatoria delle iniziative a favore della sicurezza
stradale proposte dalle istituzioni pubbliche venete
in occasione del quarto e quinto programma di at-
tuazione del citato PNSS mettendo a bando i fondi
assegnati alla Regione e destinati a sostenere le ini-
ziative proposte dalle Province e dai Comuni.

Sono 13.995 gli incidenti stradali con lesioni a per-
sone rilevati in Veneto nel 2012 in diminuzione del
34% rispetto al 2000. Di questi, circa diecimila ac-
cadono negli abitati e circa quattromila fuori degli
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Fig. 14.2.1 - Incidenti, morti e feriti fuori e dentro i
centri abitati. Veneto - Anni 2000:2012
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Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico
Regionale su dati Istat

abitati. Essi hanno causato 19.524 feriti e 367 mor-
ti, questi ultimi diminuiti di quasi il 50%, sempre ri-
spetto all’'anno 2000, evidenziando la diminuzione di
gravita degli eventi incidentali. | morti si ripartiscono
per quasi il 43% in abitato, ma, per quanto sia mino-
re I'incidentalita fuori abitato, ivi &€ maggiore la gra-
vita. Il motivo principale e da ascrivere alla velocita
piu elevata dei sinistri che avvengono nelle strade di
lunga percorrenza e di collegamento extraurbano. A

dimostrazione del fatto, calcolando I'indice di mor-
talita® fuori e dentro |'abitato, si trovano rispettiva-
mente i valori di 5,27 e 1,57, mentre il valore regiona-
le non scomposto misura 2,62, in netta diminuzione
rispetto al 3,45 registrato nel 2000. Per questo l'ele-
vata sinistrosita nei centri abitati, dove peraltro la cir-
colazione e sovente congestionata, ha conseguenze
meno critiche per le persone rispetto a quanto non
si riscontra al di fuori degli stessi.

Nell’analisi dei dati per tipologia di strada si nota
come gli incidenti abbiano conseguenze peggio-
ri principalmente nelle arterie regionali e provinciali
se rapportate al numero di eventi incidentali rilevati,
e anche in questo caso ¢ la velocita con cui avven-
gono gli impatti a determinare i valori. Nelle auto-
strade, invece, l'indice di mortalita per incidente nel
2012 & del 4,85%, inferiore rispetto alle strade sta-
tali, regionali e provinciali, ma superiore rispetto al-
le strade comunali. In sintesi gli incidenti accadono
con piu frequenza in ambito urbano ma hanno con-
seguenze peggiori in ambito extraurbano.

Per questo la Regione opera su tutti i fronti per limi-
tare il fenomeno sulle strade regionali, con interven-
ti strutturali e di informazione, mentre sulle strade
provinciali e comunali con la concessione di finan-
ziamenti a Province e Comuni. E inoltre di primaria
importanza adottare decise azioni volte a protegge-
re le utenze vulnerabili, cercando di mitigare la pe-
ricolosita della circolazione nella cinta urbana, prin-
cipalmente mediante la riduzione della velocita dei
veicoli e creando percorsi protetti per i pedoni e i
ciclisti.

Per i fattori sopra esposti e al fine delle valutazio-
ni di priorita sugli interventi da eseguire i dati di lo-
calizzazione puntuale dell’'evento incidentale hanno
un valore e un interesse elevato. Molto deve ancora
essere fatto in proposito, anche se ci sono territori,
anche in Veneto, che, sia con attivita di formazione
e sensibilizzazione ai rilevatori, sia con |'adozione di
strumenti adatti al miglioramento della precisione e
della qualita nella raccolta delle informazioni, sono
all'avanguardia in Italia e in Europa.

14.3 | costi sociali
Per quanto possa sembrare indelicato quantificare

economicamente la vita e la morte delle persone in
realta I'interesse e I'utilita di determinare le relative

2|l tasso di mortalita & calcolato dal rapporto fra il numero dei morti e il numero incidenti moltiplicato per 100.
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misure, prescritte dalle normative europee e nazio-
nali, permette sia agli addetti ai lavori sia al cittadi-
no di percepire e riconoscere le reali dimensioni del
fenomeno. | costi sociali degli incidenti stradali sono
definiti come una stima del danno economico subi-
to dalla societa e rappresentato solo in minima parte
dalla spesa diretta sostenuta. Tali stime sono, infat-
ti, la quantificazione economica degli oneri calcolati
a seguito delle conseguenze causate da un inciden-
te stradale. Con il Decreto Dirigenziale n. 189 del
24 settembre 2012 della Direzione Generale per la
Sicurezza Stradale del Dipartimento per i Trasporti,
la Navigazione ed i Sistemi Informativi e Statistici
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti in
attuazione dell’art. 7 del decreto legislativo n. 35 del
2011, recepimento della Direttiva 2008/96/CE sulla
gestione della sicurezza delle infrastrutture stradali
¢ stato presentato uno studio nel merito.

La metodologia adottata permette di avere una sti-
ma del costo totale dell'incidentalita attraverso il
calcolo del costo sociale medio per incidente, di-
stinto in mortale o con feriti, questi ultimi senza di-
stinzione di gravita perché non prevista dalla rileva-
zione nazionale sull'incidentalita stradale in quanto
non esiste ancora un accordo sull'omogeneita del
dato rilevato nell'lUnione Europea. Linformazione
sulla graduazione della gravita dei feriti per inciden-
te stradale & tuttavia gia prevista e inserita nel nuovo
modello di rilevazione che sara introdotto e adotta-
to a livello comunitario nei prossimi anni. Tra i costi
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associati a un incidente stradale, il costo della vita
umana ¢ il piu rilevante rappresentando da solo ol-
tre il 90% dei costi. Esso & costituito da due com-
ponenti principali, la perdita di capacita produttiva
presente e futura a seguito di un decesso e i danni
non patrimoniali dati dalla valorizzazione del dolore
e della sofferenza legati alla perdita.

| costi da mancata produttivita sono calcolati sulla
media degli anni di vita persi in base alla mortalita
per incidentalita stradale ripartita per classi di eta.
Secondo le stime ministeriali, nel 2010, tale valore &
stimato in 940.291€ per decesso per un totale italia-
no di oltre 3,8 miliardi di euro, dei quali I'86% ascri-
vibile ai maschi. Lo squilibrio di sesso & dovuto sia al
maggior reddito medio maschile sia ai maggiori an-
ni di vita persi dai maschi per incidente. Per quanto
riguarda i decessi per incidente rilevati in Veneto nel
2010, il valore totale generato dalla mancata produt-
tivita & di 372 milioni di euro, componendo quasi il
10% della quota nazionale.

| danni non patrimoniali legati ai decessi per inci-
dentalita sono invece intesi come danni morali per
I'ingiusta sofferenza per la perdita provocata da un
illecito subito. Pur essendo I'ammontare del risarci-
mento affidato alla discrezionalita del giudice, i cri-
teri di quantificazione del danno non patrimoniale
stabiliti dal Tribunale di Milano possono essere ap-
plicati a livello nazionale in ragione della sentenza n.
12408 del 07/06/2011 della Corte di Cassazione. La
stima del danno & stata quindi calcolata attribuen-

Veneto - 2010/2011

Tab.14.3.1 - Costo sociale totale stimato in euro dell’incidentalita stradale con lesioni a persone. Italia e

Italia Veneto
2011 2010 var. % 2011 2010 var. %

Costo medio umano per decesso (€) 1.503.990 1.503.990
numero di morti 3.860 4.090 369 396
Costo totale dei decessi (migliaia di €) 5.805.401 6.151.319 -5,62 554.972 595.580 -6,82
Costo medio umano per ferito (€) 42.219 42.219
numero di feriti 292.019 302.735 21.517 21.860
Costo totale dei feriti (migliaia di €) 12.328.750 | 12.781.169 -3,54 908.426 922.907 -1,57
Costi generali medi per incidente (€) 10.986 10.986
numero incidenti stradali 205.638 211.404 15.564 15.651
Costi generali totali (migliaia di €) 2.259.139 2.322.484 -2,73 170.986 171.942 -0,56
igfg‘giSaosgar'seo‘:g'"(ir:icig‘fi‘;?;ﬂ}%w” 20393290 | 21.254.972 4,05| 1.634.385| 1690429 3,32

e Regione Veneto

Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati ISTAT e Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
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do cento “punti di invalidita”, il massimo possibile,
espressi in una tabella il cui valore varia in funzio-
ne dell'eta e del grado di invalidita permanente ac-
certato. In applicazione della metodologia, il valo-
re medio per decesso ¢ risultato pari a 561.734€. Da
questo deriva che il danno non patrimoniale totale
italiano e stimato in quasi 2,3 milardi di euro, mentre
quello veneto raggiunge i 222 milioni di euro.

Se uniamo questi valori ai costi diretti sanitari per
vittima di incidente che si attestano a cifre di po-
co inferiori ai 2.000 euro per vittima, e di fatto quasi
trascurabili in confronto alle precedenti componen-
ti, otteniamo il costo medio umano per decesso. Si
tratta di valori rilevanti, che superano i 6,1 miliardi di
euro nel 2010 e calano a 5,8 nel 2011. A questo valo-
re di stima sulle vittime, concorrono al totale del co-
sto sociale dovuto a incidentalita con lesioni a per-
sone anche i costi degli incidenti con feriti, calcolati
utilizzando metodologie simili, e i costi generali, cal-
colati come danni a cose di proprieta del danneg-
giato unitamente ai costi amministrativi e giudiziari.
Il dato di sintesi 2011, 20,4 miliardi di euro di costo
totale stimato, conduce comunque a valori in dimi-
nuzione negli anni, se non fosse solo per i costi uni-
tari, moderatamente comprimibili, soprattutto per i
numeri sull'incidentalitad in calo, come dimostra an-
che il trend pluriennale. Quindi, in funzione del qua-
si dimezzamento delle vittime della strada dall’'anno
2000 e della compressione dei costi medi umani per
decesso e per ferito si puo ragionevolmente affer-
mare che, nello stesso periodo, il costo sociale to-
tale di incidentalita con lesioni € almeno dimezzato.

14.4 La Rilevazione Statistica
sull'lncidentalita Stradale con
lesioni a persone

Da tutti questi aspetti si comprende quanto sia im-
portante la governance dei processi legati alla buo-
na conoscenza delle informazioni sull'incidentalita
per gli effetti sugli interventi infrastrutturali, la loro
pianificazione e la definizione delle priorita. La con-
seguenza piu rilevante dal punto di vista degli inter-
venti sulla viabilita riguarda I'efficacia nell'impiego
delle risorse ove maggiori siano i vantaggi otteni-
bili. Ad esempio I'analisi puntuale dei “punti neri”
di incidentalita unita alla conoscenza delle condi-
zioni ambientali della strada permette di agire nelle

zone stradali ove maggiore sia la mortalita in funzio-
ne dei flussi di traffico. In molti casi si possono ab-
battere di molto i fattori di rischio con azioni a basso
costo come, ad esempio, il miglioramento della se-
gnaletica o della visibilita della stessa che potrebbe
essere stata compromessa dalla variabilita dei fat-
tori ambientali. Altre variabili prese in considerazio-
ne dalla rilevazione permettono invece di analizzare
fattori comportamentali che consentono alle Forze
dell’Ordine di mettere in campo azioni preventive e
di dissuasione con opportuni controlli e con l'ausilio
di opportune strumentazioni.

Su tali aspetti si inserisce la Rilevazione Statistica
sull'lncidentalita Stradale con lesioni a persone in-
serita nel Programma Statistico Nazionale (PSN) vi-
gente. Essa fa parte della tipologia delle Statistiche
provenienti da indagine e trae le informazioni dai ri-
lievi degli incidenti con infortunati effettuati dalle
Forze dell’Ordine. La Rilevazione, che ha come tito-
lare ISTAT, & strutturata in modo da generare un ar-
chivio il piu omogeneo possibile di dati per la pro-
duzione di statistiche utili per diverse finalita sia a
livello locale che a livello sovranazionale, permetten-
do anche analisi di benchmarking per stato membro
dell'Unione Europea.

Le principali unita di analisi sono gli incidenti stra-
dali, i morti e i feriti nei singoli incidenti e sono trat-
tate anche da organi intermedi alla rilevazione, ol-
tre che dalle gia citate Forze dell'Ordine, quali gli
Uffici di Statistica dei Comuni Capoluogo, delle
Province e delle Regioni. | dati sono rilevati per mez-
zo di un questionario redatto in forma cartacea ma
che si avvale sempre piu di strumenti informatici per
la sua compilazione. | caratteri statistici principali ri-
levati sono le informazioni temporali di accadimento
dell’evento incidentale fino ai minuti, la localita in cui
si e verificato, provincia e comune, ma anche strada
e la chilometrica fino alla georeferenziazione. Sono
rilevate inoltre le circostanze e la natura dell'inciden-
te oltre che i dati sugli esiti di infortunio, con riferi-
mento a conducente, passeggeri e pedoni, il tipo di
veicoli coinvolti, il nominativo degli infortunati e gl
istituti di ricovero. Questa mole di dati ha un valore
di conoscenza particolarmente elevato per il setto-
re dei trasporti e per la sanita. Il primo ne beneficia
principalmente per gli interventi infrastrutturali sul-
le criticita della viabilita stradale e per la predispo-
sizione di opportune misure di contrasto preventivo
sia con attivita di controllo territoriale operate dalle
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Forze dell'Ordine e coordinate dalle Prefetture, sia
con attivita di formazione e sensibilizzazione mirate,
il secondo per |'analisi degli aspetti socio-sanitari le-
gati al fenomeno come il collegamento di archivi per
lo studio delle cause di morte.

14.5 Il progetto della Regione del
Veneto

Il progetto regionale inerente la Rilevazione Statistica
sull'Incidentalita Stradale con lesioni a persone ri-
guarda la realizzazione di un sistema informativo e or-
ganizzativo che si inserisce nel flusso informativo esi-
stente della raccolta dei dati.

Al riguardo la Regione del Veneto aveva gia aderi-
to al primo Protocollo d'Intesa del 13 dicembre 2007
per il coordinamento delle attivita inerenti la rileva-
zione statistica sull'incidentalita stradale sottoscritto
tra I'ISTAT, i Ministeri dell’Interno, della Difesa, del-
le Infrastrutture e dei Trasporti, la Conferenza delle
Regioni e delle Province Autonome, |'Unione delle
Province ltaliane (UPI) e I'’Associazione Nazionale di
Comuni Italiani (ANCI), recependolo con la D.G.R.
N. 1446 del 6 giugno 2008. Successivamente, le stes-
se parti hanno provveduto a sottoscrivere il nuovo
Protocollo d'Intesa del 6 luglio 2011, recepito con
D.G.R. N. 1789 del 8 novembre 2011, con la quale &
stato anche approvato lo schema di Accordo attuati-
vo dei Protocolli e del Progetto per la rilevazione sta-
tistica sull'incidentalita stradale. Infine, con comuni-
cazione di approvazione del Progetto Regionale del
26 marzo 2012 del Direttore della Direzione centrale
per le statistiche socio-demografiche e ambientali di
ISTAT e con la sottoscrizione dell’Accordo Attuativo
dei Protocolli e del Progetto per la Rilevazione
Statistica sull'Incidentalita Stradale del 11 settembre
2012, la Regione del Veneto si & collocata come or-
gano intermedio per il coordinamento e la raccolta
dei dati. Le strutture regionali coinvolte nel Progetto
hanno collaborato per la realizzazione del progetto
nel principio dell’economicita, sfruttando e miglio-
rando strumenti gia disponibili al proprio interno.
La Sezione Sistema Statistico Regionale, coordina-
tore del Progetto, si occupa dall’inizio del 2013, do-
po un anno di sperimentazione, della raccolta e del
monitoraggio dei dati provvisori territoriali che arri-
vano direttamente dalle Polizie Locali e, per trami-
te di ISTAT, dai Carabinieri e dalla Polizia Stradale.

Cio permette gia un miglioramento nella copertu-
ra territoriale e nella tempestivita delle statistiche
producibili.

Come previsto dall’Accordo Attuativo e dal Progetto,
oltre alla Sezione Sistema Statistico Regionale, fan-
no parte del Progetto anche la Sezione Infrastrutture
della Regione del Veneto, Veneto Strade s.p.a., il
Comando del Compartimento della Polizia Stradale
del Veneto e le Province del Veneto aderenti all’Ac-
cordo stesso, i cui rappresentanti partecipano al
Comitato di Coordinamento Regionale. Esso esami-
na I'andamento della rilevazione attraverso delle ri-
unioni periodiche.

Per |'attuazione del progetto sono inoltre state mes-
se in campo attivita di formazione in collaborazione
con le Province del Veneto e con ISTAT. Le attivita
formative e l'ausilio di specifici strumenti informa-
tici hanno permesso, inoltre, la dematerializzazio-
ne completa del flusso dei dati verso la Regione
del Veneto che, a oggi e gia a partire da gennaio
2013, riceve ogni singola informazione in modalita
elettronica.

Assieme alle attivita di formazione dirette alla buona
riuscita del Progetto Regionale si & operato nell'am-
bito del Piano Nazionale di Formazione alle Polizie
Locali messo in campo da ISTAT per sensibilizzare
gli operatori locali all'utilita delle informazioni rac-
colte per prescrizione legislativa con la loro opera. In
questo caso si & agito secondo le direttive e i princi-
pi di collaborazione ai vari livelli della pubblica am-
ministrazione locale e centrale valorizzando le mi-
gliori competenze e esperienze. ISTAT ha distribuito
nell’occasione degli incontri gli accessi a un portale
di formazione a distanza, rilasciato agli stessi opera-
tori delle Forze dell’Ordine locali. Le sessioni di for-
mazione sono state specificatamente progettate e
concordate con gli enti interessati in analisi delle esi-
genze, del modello organizzativo e del livello di for-
mazione dei partecipanti.

Dal punto di vista della normativa sulla privacy, il
trattamento dei dati personali raccolti nell'ambi-
to della rilevazione viene effettuato nel rispetto
del D.Lgs. 30 giugno 2003, n. 196 (Codice in mate-
ria di protezione dei dati personali) e delle disposi-
zioni in materia di tutela del segreto statistico di cui
all'art. 9 del D.Lgs. 6 giugno 1989, n. 322 (Norme sul
Sistema Statistico Nazionale e sulla riorganizzazio-
ne dell'lstituto Nazionale di Statistica). Come gia af-
fermato, il titolare del trattamento dei dati personali




o
N\
Rapporto Statistico 2014 ‘
(O

INCIDENTALITA STRADALE E UTENTI VULNERABILI IN VENETO

Serie storica degli incidenti stradali nei quali sono coinvolti gli utenti vulnerabili della strada dal 2000 al 2012
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Il totale degli incidenti con coinvolti utenti vulnerabili, rappresentati dai pedoni e dalle persone circolanti con i mezzi
a due ruote, ovvero ciclomotori, motoveicoli e velocipedi, € in diminuzione
Cambiano le componenti, aumentano le biciclette coinvolte e diminuiscono i ciclomotori

Incidenti, morti e feriti negli incidenti che hanno interessato gli utenti vulnerabili della
strada in Veneto nel 2012
Velocipedi | Ciclomotori | Motociclo Utexiofedue Pedoni Ijltn:rtaegm Incngnti
Incidenti 2403 1457 2576 6201 982 7049 13995
var. % 2001/12 38,0 -69,9 -2,9 -29,9 -8,1 -27,3 -35,8
Feriti 2553 1674 3041 6918 1092 7811 19524
var. % 2001/12 359 -68,8 -6,2 -30,2 -8,8 -27,7 -36,1
Morti 49 13 88 147 42 184 367
var. % 2001/12 -29,0 -82,4 -19.3 -40,0 -22,2 -35,7 -47,0
Il totale degli utenti vulnerabili coinvolti & in diminuzione anche se in maniera inferiore rispetto al totale

Indice di mortalita(*) negli incidenti che hanno interessato gli utenti vulnerabili della strada in Veneto
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* |l tasso di mortalita é calcolato dal rapporto fra il numero dei morti e il numero incidenti moltiplicato per 100

Gli indici di mortalia sono in diminuzione anche se i pedoni rimangolo altamente vulnerabili con il 4,28% nel 2012

Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati Istat e Regione Veneto
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sull'incidentalita stradale & I'ISTAT, secondo quan-
to previsto dall'art. 11 (Protezione dei dati persona-
li) del Protocollo d'Intesa nazionale del 6 luglio 2011.
Sono invece responsabili del trattamento il direttore
dell’'Ufficio di Statistica della Regione del Veneto e i
responsabili dei vari Uffici di Statistica, ove istituiti,
degli Enti locali coinvolti. A loro volta i responsabi-
li possono nominare gli incaricati per |'espletamen-
to delle attivita riguardanti il trattamento dei dati.
Con l'aiuto delle Province dopo una ricognizione
sulla presenza o meno di un Ufficio di Statistica pres-
so i vari Comuni e aggregazioni di Comuni, laddove
non era presente tale Ufficio, la Regione del Veneto

ha provveduto a nominare il responsabile del trat-
tamento dei dati personali, previa designazione
dell’Ente stesso, e a fornire le necessarie istruzioni.

14.6 Gli incidenti nel 2012

Nel 2012, in Italia, sono stati rilevati 186.726 inciden-
ti stradali con lesioni a persone e sono morte per ta-
le causa ben 3.653 persone, mentre si sono registrati
264.716 feriti. Rispetto al 2011 gli incidenti sono di-
minuiti del 9,2%, i feriti del 9,3% e i morti del 5,4%.

In Veneto, sempre nel 2012, gli incidenti rilevati sono

Tab.14.6.1 - Incidenti stradali con lesioni a persone, morti e feriti. Veneto e Province - Anni 2011:2012
Incidenti Morti Feriti
2011 2012 Var. % 2011 2012 Var. % 2011 2012 Var. %

Belluno 564 463 -17.9 25 24 -4,0 802 652 -18,7
Padova 3.535 2.806 -20,6 65 77 18,5 4.829 3.778 -21,8
Rovigo 650 590 9,2 32 26 -18,8 904 847 -6,3
Treviso 2.514 2.150 -14,5 68 70 2,9 3.594 3.093 -13,9
Venezia 2.494 2.569 3,0 60 55 -8,3 3.480 3.731 7.2
Verona 3.238 3.048 -5,9 63 62 -1,6 4.413 4.169 -5,5
Vicenza 2.569 2.369 -7,8 56 53 -5,4 3.495 3.254 -6,9
Veneto 15.564 13.995 -10,1 369 367 -0,5 21.517 19.524 9.3
Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati Istat

Fig. 14.6.1 - Incidenti stradali con lesioni a persone, morti e feriti secondo la categoria di strada. Veneto e Italia
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(a) La categoria altre strade, comprende le strade statali, regionali e provinciali fuori dall’abitato e le strade comunali extraurbane
Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati Istat e Regione Veneto
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Fig. 14.6.1 - Indice di mortalita per giorno della setti-
mana - Anno 2012

e |talia

e=\/eneto
nedi

Sabato

Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico
Regionale su dati Istat e Regione Veneto

stati 13.995, in diminuzione del 10,1% rispetto all’an-
no precedente. | feriti, in calo del 9,3% sul 2011 sono
stati 19.524 e i morti 367, 1o 0,5% in meno. Il confron-
to del dato veneto con quello delle province pre-
senta delle differenze, in percentuale, piu fluttuanti.

Anche nelle province quindi, considerando gli inci-
denti e i feriti, & confermata la tendenza di calo, ec-
cezion fatta per la provincia di Venezia. Per quanto
riguarda i morti invece le variazioni risentono della
scarsa numerosita statistica e presentano una varia-
bilita piu marcata.

Sulle strade urbane, nel 2012, in Italia si sono verifi-
cati 141.715 incidenti, con 191.521 feriti e 1562 mor-
ti, mentre in Veneto i rispettivi valori ammontano a
10.008 incidenti, 13.329 feriti e 157 morti. Essi rap-
presentano circa il 7% della quota nazionale di in-
cidenti e feriti in strada urbana e poco oltre il 10%
della quota nazionale dei morti sempre sulla stes-
sa tipologia di strada. Il confronto della ripartizio-
ne percentuale degli eventi per tipo di strada tra
Veneto e ltalia ci restituisce un quadro con minore
incidentalita urbana nei confronti di quella extraur-
bana e una simile ripartizione della mortalita rispet-
to all'ltalia nelle diverse categorie stradali.

Tuttavia gli indici di mortalita sono piu elevati in
Veneto se confrontati ai valori Italiani. Sempre per
categoria di strada, nel 2012, I'indice di mortalita
é piu alto di circa lo 0,5% rispetto al dato italiano
sia sulle strade urbane sia su quelle extraurbane. Lo

;%?24.6.2 - Incidenti stradali con lesioni a persone, morti e feriti secondo la natura. Veneto e Italia - Anno

Italia Veneto ltalia | Veneto

incidenti morti feriti incidenti | morti feriti indice mortalita

Scontro frontale 11.284 589 19.028 889 60 1.497 5,22 6,75
Scontro frontale laterale 63.560 842 93.670 5.336 93 7.496 1,32 1,74
Scontro laterale 22.251 174 29.151 1.557 14 2.008 0,78 0,90
Tamponamento 33.777 325 55.447 2.523 41 4124 0,96 1,63
Jrto con veicolo in momentanea 6.245 78| 8501 351 5 45| 125 142
Totale incidenti tra veicoli 137.117 2.008 | 205.797 10.656 213 15.590 1,46 2,00
Investimento di pedone 18.915 534 21.400 982 38 1.093 2,82 3,87
Urto con veicolo in sosta 2.066 36 2.429 86 3 97 1,74 3,49
Urto con ostacolo accidentale 7.778 296 9.661 381 16 446 3,81 4,20
Urto con treno 9 0 1 0 0 0 0,00 -
Fuoriuscita 17.098 724 21.396 1.605 90 2.007 4,23 5,61
Frenata improvvisa 768 5 857 46 0 48 0,65 0,00
Caduta da veicolo 2.975 50 3.165 239 7 243 1,68 2,93
Totale incidenti a veicoli isolati 49 609 1.645 58.919 3.339 154 3.934 3,32 4,61
Totale 186.726 3.653 | 264.716 | 13.995 367 | 19.524 1,96 2,62
Fonte: Elaborazioni Regione Veneto - Sezione Sistema Statistico Regionale su dati Istat e Regione Veneto
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stesso dato sulla rete autostradale veneta, per quan-
to di 1,4 punti superiore rispetto al dato italiano, &
affetto da fluttuazioni annuali dovute alla bassa nu-
merosita statistica. Dall’analisi di mortalita per gior-
no della settimana invece & chiaro che l'indice di
mortalita in Veneto & maggiore rispetto alla media
italiana in tutti i giorni della settimana, evidente dal
tracciato del grafico italiano completamente conte-
nuto in quello veneto. | giorni pil pericolosi sono il
sabato e la domenica anche se in Veneto gia il ve-
nerdi, con indice pari a 2,7, si discosta dai valori dei
giorni lavorativi che, in Italia si attestano su valori di
circa 1,7, mentre in Veneto sono superiori a tale da-
to di circa 0,5 punti percentuali come constatato in
precedenza.

Il sinistro pit frequente € lo scontro frontale-latera-
le tra veicoli, con oltre 63 mila scontri in Italia, dei

quali 5.336 in Veneto. La gravita di tale incidente tra
veicoli in marcia € in ogni caso inferiore di quattro
punti percentuali rispetto agli scontri frontali, i qua-
li componendo circa il 6% del totale degli incidenti
causano circa il 16% delle vittime. Altri incidenti che
hanno esiti gravi per natura sono quelli che vedono
coinvolti gli utenti vulnerabili. Essi sono rappresen-
tati dai pedoni, e dalle persone circolanti con i mez-
zi a due ruote, ovvero ciclomotori, motoveicoli e ve-
locipedi. Infatti i valori di mortalita per investimento
di pedone, con i valori di 2,82 per I'ltalia e 3,87 per
il Veneto, la fuoriuscita, 4,23 italiano e 5,61 veneto,
e la caduta da veicolo, rispettivamente 1,68 e 2,93,
denotano un’elevata pericolosita di tali sinistri aven-
ti come parte principale di composizione dei veicoli
coinvolti i mezzi a due ruote. Per un approfondimen-
to sugli utenti vulnerabili si veda la scheda dedicata.
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