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Introduzione

Le dimengoni de fenomeno degli incidenti sraddi nella provinca di Mantova (1013 incidenti, 72
morti e 1372 feiti in media per ano) hanno richiesto, da pate delle autorita competenti, un
massccio invesimento di risorse ndla Scurezza dradde, rivolto in particolare in due direzioni
principdi:

1. interventi infrestrutturdli:  adeguamento  ddla geometria ddla rete dradde, manutenzione,
adeguata illuminazione dradde. ..

2. provwvedimenti ati a modificare il comportamento del conducerti: educazione dradae, controllo
e repressione delle infrazioni.

Per ottenere risultati efficaci e concreti, € divenuto sempre piu necessario poter disporre di studi e

ricerche dgtematiche, supportate da informazioni esaudive e tempedive, sul fenomeno stesso

del’incidentdita dradde (dinamica degli incidenti, locdizzazione dei punti neri, caegorie a

rischio...) e sugli aspetti ad conness (eventi che hanno favorito I’ incidente, concause. ..).

Per ottenere quedti obiettivi I’ Amminigrazione Provincide di Mantova, che e il maggior ente

proprietario ddle infradrutture dradai presenti sul  territorio  mantovano, ha coinvolto vari

organismi locai ndla codituzione di un Ossavaorio, avente lo scopo non solo di faclitare la

raccolta, la gegtione e le eaborazioni ddle informazioni relative agli incidenti straddi, ma anche, e

soprattutto, di promuovere interventi efficienti per lasicurezza stradde.

Codituito I'Osservatorio  sugli  Incidenti  Straddi  con  la  Prefettura, I'’Automobile  Club, il

Provveditorato agli Studi e il 118 di Mantova, il Settore Programmezione e Trasporti

dell’Amminigrazione Provincide ha affrontato subito il problema ddla disponibilita rede e ddla

gudita ddle informazioni, progettando prima e creando poi un Ssema informetivo drutturato in cui

fa confluire, in modo continuo, gran pate ddle informazioni esdenti a livdlo provincide e

provenienti davarie fonti quali: ISTAT, ACI, Autostrada del Brennero, 118...

Questo libro vuole appunto presentare acuni del risultati che € possibile ottenere, offrendo a lettore

uno sudio agpprofondito sugli incidenti draddi, verificatis nel territorio mantovano dd 1981 A

1996, redizzato ddl'Uffico  Statigica de  Settore Programmezione e Trasporti

del’ Amminigrazione Provincide di Mantova, in collaborazione con I'Uffico Sstemi  Informativi

Taritoridi ddla gessa Amminidrazione, utilizzando le prime informazioni rese disponibili ddle

fonti sopra elencate.

Gli ohiettivi dello sudio sono gtati fondamentamente quittro:

o dextrizione generde ddl’ambito naturde di collocazione ddl'incidentdita e dela dcurezza
dradde: il fenomeno ddlamobilita e dela vigbilita sradde,

o individuazione di vaiabili e di indicatori che consentano di  descrivere con precisone
I’evoluzione ddl’incidentdita stradade nel periodo preso in esame e le linee di tendenza per |l
prossmo futuro,

 individuazione de punti principdi di incidentdita e andis ddle circodanze che cardterizzano
le diversetipologiedi tdi punti,

* locdizzazione e rgppersentazione  cartografica  degli  incidenti  draddi atraverso  la
georeferenziazione dei dti.

Tutti questi obidtivi consentiranno  dl’ Amminigrazione Provincide e agli Enti locdi interessati d

fenomeno ddl’incidentdita nd mantovano, di avere tutti gli strumenti conoscitivi necessari  per

poter individuare una scaa di priorita degli interventi da atuare.

Il Vicepresidente e Assessore ala Programmazione,
Fanificazione e Tragporti ddl’ Amminigtrazione Provincide
Dott. Massmo Chiaventi
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1 Premessa

Il Settore Programmazione, Pianificazione e Trasporti ddla Provincia di Mantova, per quanto di
propria competenza, gia da tempo sta svolgendo attivitd di ricerca sul gravoso problema degli
incidenti straddi che avvengono sulle strade mantovane.

Trale attivitaintraprese 9 ricordano in particolare:

. la collaborazione con I'ACI nd 1995 per la campagna di prevenzione “occhio agli occhi”
per una vista oculigtica gratuita agli automobilisti;
. la redazione di uno <udio sulla locdizzazione degli incidenti draddi nd  teritorio

mantovano con paticolare dtenzione dl’'individuazione de  “punti neri” mediante supporto
informatico (software GIS ARC_INFO) che I' Ufficio di Statistica dd Settore Programmazione,
Ranificazione e Tragporti, in collaborazione con il Settore Sigemi Informativi, sa redizzando da
circatre anni;

. la creszione della serie dtorica 1985-1996 successvamente integrata con i dati sugli
incidenti 1981-1984 di fonte Polizia Stradde e Carabinieri sulla base de dati individudi raccolti
(mod. ISTAT/CTT/INC) efornitici dal’ ISTAT;

. Iidituzione di  un Ossvaorio pemanente sugli  incidenti  draddi  composto  da
Amministrazione Provincide, Prefettura, ACI, 118 e Provveditorato agli Studi per poter integrare
traloro le varie banche dati esstenti e le iniziative su tale tema

Da queste esperienze € emaso la necessita, di riustire ad agganciare le singole informazioni
all’incidente dradde d dsema informativo teritoride quae portatore delle informazioni sulla
rete sradde e sulle dtre condizioni ambientai ed urbanistiche.

Utilizzando un software GIS (in questo caso ARC INFO), la variabile “incidente stradde” viene
correlata. con una serie di dtreinformazioni qudli:

. Caratteristiche delle rete viaria (larghezza carreggiata, tortuosita,....)

. Attarversamenti aree urbane e indudtridi

. Volumi di traffico (differenziati per tipologiadi veicolo e fasciaoraria).

Tde metodologia consente di aricchire I'andis datisica de dati di un surplus conoscitivo
essenzide per la programmeazione e la pianificazione di interventi mirati alivello locae.

Dall’ esperienza finora effettuata € risultato necessario che le informazioni sulla locdizzazione della
variabile incidente dradde risultino il pit posshile precise e esaudive Infati, i dai mess a
disposizione ddl’ISTAT, che rappresentano  sScuramente la banca dati piu esaudiva e
rgppresentativa sul tema degli incidenti straddi, contengono carenze derivanti ga ddla rilevazione
chedd trattamento quali:

. leinformazioni relaive alalocalizzazione dell’ incidente sono spesso incomplete:

. crca il 33% de moddli rifeiti ad incidenti su drade dadi in ambito extraurbano non
presentano  compilata la voce progressva chilometrica (informazione fondamentde per la
territoridizzazione de dati);

. il moddlo ISTAT/CTT/INC non prevede la raccolta delle informazioni denominazione
srada (SP. N°) e progressiva chilometricanel cas di incidenti avvenuti sulle strade provincidi;
. i dati sono res digponibili dal’lSTAT con circa un awno di ritardo. Tae lasso di tempo e

troppo lungo per chi deve andizzare e pianificare gli interventi riguardo ad un fenomeno cos grave.

Fino ad ora gli organi rilevatori degli incidenti draddi (Polizia Stradde, Carabinieri, Polizia
Municipde) inviano mensimente i modeli ISTAT/CTT/INC compilati su supporto cartaceo (solo
la Polizia Srradde attua in loco I'informatizzazione del dati) dl'lSTAT a Roma che provwede a
caricarli ed andizzali.

Successvamente (circa un anno dopo) I’ ISTAT, fatto il caricamento e la verifica de dati, rende
disponibili i dati individudi a vari Enti Locdi che ne facciano richiesta per il proprio territorio di
competenza.



Risulta evidente che con un tde flusso di trasmissone dai € imposshbile per I'ISTAT intervenire
per completare e correggere eventuai imprecisioni /o mancanze presenti nei moddli inviati.
La nuova azione sperimentde che I’Amminigrazione Provincide, dintesa con I'ISTAT, ha
intrapreso dal gennaio 1999, s basa aull’éaborazione dei dati prima ddl’inoltro ala sede centrde
di Roma
S ricorda che il Servizio di Statigtica della Provincia e stato codtituito a sens del D.L. 322/89 con
Deliberazione n. 2451 dd 11/11/1992, ed € membro de SISTAN (Sistema Statistico Nazionale),
per cui risulta garantito il segreto Satistico delle informazioni raccolte.
La nuova sperimentazione prevede che dopo aver ricevuto copia de moddli dagli organi
coordinatori (Comando Sezione Polizia Stradde, Comando Gruppo Carabinieri e Ufficio Statistica
del Comune capoluogo), la Provincia provveda a
. senghbilizzare gli organi rilevatori locdi nd:

- compilareil moddlo ISTAT/CTT/INC in tutte le sue vodi;

- inserire la progressiva chilometrica e la denominazione della strada anche per gli incident
avvenuti sulle strade provincidi e comundli;
. controllare i dati;

. contattare direttamente i soggetti rilevatori nd caso di mancata €/o erronea compilazione de
moddli ;

. informatizzare i dati secondo il tracciato record e il formato richiesto dall’ ISTAT,;

. inviarei dati, su supporto informatico, al’ ISTAT secondo i tempi da concordars;

. digitdizzare e georeferenziare | incidente.

| dati raccolti ed daborai sranno utilizzati per <oli fini datigtic e res disponibili in forma
aggregata con ladicitura” dati provvisori”, dietro autorizzazione dell’ISTAT.
Compatibilmente dla risorse umane e finanziarie mese a digposzione, il Settore Programmazione,
asseme agli dtri Enti coinvolti, sosterra tade progetto dl’interno ddl’ Osservetorio sugli  Incidenti
sradali fornendo rapporti ed informazioni atutti i Soggetti pubblic interessati.



2 Sistema Informativo sulla Sicurezza Stradale

S ritiene anzitutto importante descrivere il SISS 1 (Sstema Informativo sulla Sicurezza Stradde)
creato presso |'Ufficio Statitica del Settore  Programmazione e Tragporti  dell’ Amministrazione
Provincide di Mantova

II Sstema Informativo sulla Sicurezza Stradde rgppresenta il risultato di un ampio lavoro, tuttora in
coro, di ggemdizzazione e di integrazione di fluss informdivi; tutto questo S traduce in termini
di andis, acquiszione, memorizzazione, aggiornamento e eaborazione di vari dati e documenti,
provenienti da molteplici fonti, come indicato precedentemente.

S ricorda che il SISS non € un semplice strumento di conoscenza ma un Sstema findizzato dle
esgeze conostitive di base sulla Scurezza dradde ddl’ Amminisrazione Provinciae, in rapporto
al’ esercizio ddle sue funzioni igituziondi in questo ambito.

Il SISS 9 compone di due diverse parti: fonti e banche dati.

La prima parte propone un elenco delle fonti impiegete per raccogliere le informazioni confluite nel
sgema

1. “Rilevazione degli incidenti straddi”, condotta ddl’ISTAT in collaborazione con I’ ACI,

2. “Rilevazione degli incidenti doraddi”, per gli ani dd 1981 d 1984, condotta
dal’ Amminisirazione Provincide di Mantova,

3. “Rilevazione degli incidenti draddi”, condotta ddla Societa Autostrada de  Brennero
SpA.,

4. “Rilevazione degli incidenti straddi”, condotta dal 118,

5. “Rilevazione dei snigtri”, condottada Conto Consortile ddl’ ANIA,

6. “Rilevazione ddlle cause di morte’, condotta dall’ISTAT,

7. “Rilevazione ddl parco veicoli circolanti”, condottadal’ ACI,

8. “Cengamento Generde ddlla Popolazione’, condotto dal’ISTAT,

9. “Sottossgema informativo  drade  ddla  provincia  di Mantova’,  condotta
dal’ Amminigrazione Provincide di Mantova,

10.  “I rilevamenti dd traffico veicolare’ da parte di ANAS e Provinciadi Mantova

La seconda parte propone invece, per ciascunafonte, I’ elenco delle banche dati disponibili.

Di seguito S presentera per ciascuna fonte un'andis  anditica e critica (motivando il loro

inserimento nel SISS2) della fonte stessa e della banca dati ad essa associata.
Per catdogare le fonti 9 ricorrera d criterio di classficazione per oggetto, in base d seguente
schema:

incidente stradale,

snigro,

causadi morte,

veicolo circolante,

pendolare,

reteviaria,

TGM (traffico giorndiero medio),

volumi di traffico.
noti che dudiare le prime tre vaiabili dgnifica andizzare direttamente il fenomeno
del’'incidentaita e della scurezza dradde, mentre studiando le successve s ha anche la posshilita
di inserire in un contesto piu ampio il problema della sicurezza sradde, in quanto queste riguardano
lamohilita, ed in particolare quella su strada.
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2.1 *“Rilevazione degli incidenti stradali”, condotta dall'ISTAT

La fonte piu autorevole in termini di esaudivita, completezza, Sgnificativita e rappresentativita del
dato relativo d fenomeno degli incidenti draddi € la rilevagzone condotta dal’ISTAT in
collaborazione con I’ ACI, denominata“ Rilevazione degli incidenti stradali”.

In seguito rapporteremo a questa fonte tutte le dtre.

La rilevazione viene svolta su tutto il teritorio nazionde sulla base dd “Rapporto deatigico di
incidente sradale’” (mod. ISTAT/CTT/INC, di cui S propone un esempio in alegato) compilato
dagli Organi di Polizia Stradde3 (Polizia Stradde, Carabinieri, Polizia Municipde...), intervenut
aul luogo dd gnidro.

La pubblicazione dei dati daborati dal’ISTAT e ddl’ACI (in genere su scaa territoride nazionde,
regionde e provincide) awiene annudmente i seguenti  annuard, disponibili presso  |'Uffico
Satisicaddl’ Amminisirazione Provincide di Mantova:

. “Statigtica degli incidenti straddi”,

. “Locdizzazione deglli incidenti straddli”.

Importante comunque per ogni rilevazione & definirne prima di tutto il campo dosservezione e
I’'unitadi rilevazione, per comprendere ed interpretare esattamente i dati da essa raccolti.

Il campo dosservazione di queda rilevazione € l'indeme degli incidenti draddi avwenuti sl
territorio nazionale ndl’ arco dell’ anno solaret.

L’unitadi rilevazione il singolo incidente stradde.

A questo proposito € utile ricordare che da 1991 I'ISTAT4 rileva solo gli incidenti Sraddi che
abbiano causato danno dle persone, in accordo con la nuova definizione di incidente stradde che fu
dabilita gia nd 1968 ddla Conferenza di Vienna sulla circolazione dtradde, secondo cui gli
incidenti straddi risultano quelli:

1. che g verificano in una strada gperta dla circolazione pubblica;

2. in seguito a quali una o pit persone sono rimaste ferite o uccise;

3. ne quai ameno un veicolo in movimento é rimasto implicato.

Nonogtante le due diverse definizioni di incidente stradale, € stato possibile unire | dati in possesso
in un'unica serie sorica di 12 anni e rendere quindi omogenee le unita di rilevazione, scorporando
tutti gli incidenti draddi che non hanno causato danno dle persone ddla serie dorica
corrigpondente a periodo dal 1985 a 1990.

Per maggior completezza e chiarezza di quanto illustrato vengono riportate anche le definizioni di
morto e ferito (immutate rispetto il passato):

. “S congdera morta la persona deceduta sul colpo o0 quelle decedute entro il settimo giorno,
a partire da qudllo dell’ incidente compreso”;
. “S definisce feita la pesona che ha subito lesoni d proprio corpo a seguito

ddl'incidente’; data la difficolta di sabilire criteri obiettivi sul livdlo di gravita ddle lesoni subite,
non s digtingue traferiti leggeri o gravi.

Per ulteriori informazioni 9 consulti il tedo “Istruzioni per la rilevazione ddidica degli incidenti
stradali”, Metodi e Norme, Serie B, n° 28, anno 1990.

S precisa poi, che presso I'Ufficio Statidica ddl’ Amminigrazione Provincde di Mantova e
posshile consultare, oltre dla pubblicazione “Statigtica degli incidenti draddi”, i dai dementari5
(per sngolo incidente) di tutti gli incidenti avvenuti nd territorio mantovano per il periodo 1985
1996, d fine di approfondire aspetti di dettaglio dell’incidentaita in Provincia di Mantova, che in
dtro modo non sarebbero desumibili dala sola pubblicazione, qudi per esempio informazioni sulla
numerosta de morti e feriti da incidente Stradde disaggregati territoridlmente per comune e singola
strada.

Quedte informazioni elementari sono contenuti in una banca dati, codtituita da circa 12.338 record
(ad un record corrisponde un singolo incidente) e da una serie sorica che parte da 1985 ed ariva d
19966.



Le varidbili rilevate, circa 1697 (in dlegato S propone il tracciato record della rilevazione, reativo
dlanuovadefinizione di incidente Stradale) sono Sate aggregate nel seguenti gruppi:

1 localizzazione spazide (comune, tipo strada, entro centro abitato, fuori centro abitato, eic.);

2. localizzazione temporale (anno, mese, giorno, ora, €tc.);

3. tipologia incidente (natura dell’ incidente, caratteristiche veicoli coinvolti,...);

4. conseguenze ddl|’ incidente sulle persone e sulle cose coinvolte;

5. caratteristiche demografiche (eta, sesso, €tc.).

2.2 “Rilevazione degli incidenti stradali”, condotta

dAII’Amministrazione Provinciale di Mantova

Una fonte molto importante sugli incidenti sraddi nd Mantovano, purtroppo occasionade e non
ricorrente, € data I'indagine condotta dal settore programmazione dell’ Amministrazione Provincide
di Mantova nd 1985, rdativamente agli incidenti straddi avvenuti nd mantovano dal 1981 d 1984.

Tde rilevazione, con il consenso della Prefettura, € stata svolta presso i comandi dei Carabinieri e
dela Polizia Stradde, con l'intento di ottenere informazioni sulla locdizzazione degli incident
sraddi accaduti sulle strade statdi, provincidi (in particolare queste) e comundli.

| risultati di quedta rilevazione furono presentati durante il convegno “Sicurezza e viabilita nela
Provincia di Mantova Indagine sugli incidenti Straddi dal 1981 d 1984 e linee di intervento’
(Mantova, 21/12/85).

Presso I'Uffico Statidica ddl’ Amminidrazione Provincide di Mantova sono  digponibili  gli
abdract degli interventi del  suddetto convegno, compresa la relazione ddl’Arch. G. Leoni
“Locdizzazione degli incidenti draddi sulle srade dadi e provincidi della provincia di Mantova
dal 1981 d 1984".

Il campo d osservazione di quedta rilevazione € I'indeme degli incidenti draddi avvenuti sulla rete
viaia mantovana (strade datdi, provincidi e comundi) nel’aco ddl’anno solare t. L’unita di
rilevazione e il Sngolo incidente Sradde.

La definizione di incidente dradde utilizzata in queta rilevazione € la dessa utilizzata dal’ISTAT
prima ddl’introduzione ddla nuova definizione avvenuta nd 1991: s intende per incidente Sradde
il fatto, verificatod nelle vie o piazze aperte dla circolazione, in cui risultino coinvolti veicoli o
animdi e dd qude sano derivae lesoni a persone €0 danni materidi di una certa entitd o che
comungue abbiano richiesto I’ intervento degli organi rilevetori.

S precisa poi, che preso I'Uffico Statigica del’Amminigrazione Provincide di Mantova é
posshile consultare anche 1 dati dlementari (per Sngolo incidente) di tutti gli incidenti avwenuti nd
territorio mantovano per il periodo 1981-1984.

Quegte informazioni elementari sono contenuti in una banca deti, codtituita da circa 5106 record (ad
un record corrisponde un singolo incidente) e da una serie storica che parte da 1981 ed ariva d
1984

Le varidbili rilevate sono:

nome comune,

tipo strada,

nome strada,

progressiva chilometrica,

n° ferit,

n° morti,

. n° veicoli coinvalti, di cui 9 distinguono tre tipologie:

* pedoni,
« ciclomotori, autovetture con rimorchio, motoveicoli,

* camion, autocarri, trattori, autobus, veicoli agricoli, trasporti ecceziondi.

NouokrowdE



2.3 “Rilevazione degli incidenti stradali”, condotta dalla Societa
Autostrada del Brennero S.p.A.

Altra fonte molto importante, Sa per atendibilita che per completezza, per desumere dati sugli
incidenti stradali, € la rilevazione condotta dalla Societa Autostrada ddl Brennero.

| dai d queda rilevazione sono forniti annudmente dl’Ufficdo Statidico del’ Amministrazione
Provinciae di Mantova da Centro Operativo dell’ Autostradadel Brennero.

Il campo d ossarvazione di quedta rilevazione € I'indeme degli incidenti straddi avvenuti sull’ A22
nell’arco ddl’anno solaret.

L’unitadi rilevazione el sngolo incidente stradde.

La définizione di incidente dradde utilizzata in questa rilevazione € piu ampia rispetto a quella
utilizzeta ddl’'ISTAT, in quanto S intende per incidente sraddle il faito, verificatos sul territorio di
competenza del’A22 gperto dla crcolazione, in cui risulti coinvolto admeno un veicolo in
movimento che da fuoriuscito dalla careggiaa (ovwero che sulla sede autodtradde, da venuto in
collisore con dtro veicolo, persona od ostacolo) e dd quae Sano derivate lesoni a persone €o
danni meteridli.

S precisa poi, che presso I'Ufficio Statistica e possibile consultare questi dati, relativamente a solo
territorio mantovano, per il periodo dal 1990 a 1995, Strutturati in una gpposita banca dati.

Tde banca dai € in grado di fornire il n° di incidenti, morti e feriti a livello annude per singolo km
di atraversamento dela Provincia di Mantova da pate ddl’autostrada suddivis nelle seguent
modalita

1 Incidenti passeggeri senza danni ale persone,

2 incidenti merci senza danni dle persone,

3. incidenti passeggeri con feriti,

4. incidenti meral con feriti,

5. incidenti passeggeri con morti,

6. incidenti merci con morti.

Nonogtante le diverse definizioni di incidente stradde di questa fonte e ddla precedente, € possbile
unire i dati contenuti nelle reaive banche dati con qudli rileveti ddla rilevazione ddl'ISTAT in
un’'unica serie gorica di 16 anni, rendendo omogenee le unita di rilevazione, scorporando da queste
ultime due fonti tutti gli incidenti straddi che non hanno causato danno ale persone,

2.4 *“Rilevazione degli incidenti stradali”, condotta dal 118

Un dtro ente detentore di informazioni redive agli incidenti straddi, in grado di produrre
datigiche esaurienti ed in tempo rede, € il “Servizio Sanitario Urgenza Emergenza - 118 della
provinciadi Mantova’'8.

Annuamented il 118 pubblica il rapporto “Reazione ativita dd Servizio Sanitaio Urgenza
Emergenza — 118’; su tde rapporto sono riportate dcune importanti informazioni relaive agli
incidenti sraddi ecioé:

1 n° incidenti per mese e provenienza della chiameta,

2. n° incidenti per mese e patologie riscontrate negli incidenti straddi,

3. n° incidenti per mese e paologie concomitanti non traumatiche riscontrate negli incidenti
Sraddi,

4. n° incidenti per mese e condizioni meteorologiche,

5. n° incidenti per mexe edass di etade pazienti coinvolti negli incidenti straddi.

Quedti dati sono Sti res disponibili dal 118 per gli anni 1996 e 1997.

Il campo di ossarvazione di quedta rilevazione € I'indeme di tutte le chiamate per incidente stradde
pervenute dla sede centrale dd 118 mantovano nell’ arco dell’ anno solaret.



L’unitadi rilevazione € la Sngola chiamata per incidente stradde.
S precisa che il campo di ossarvazione di questa indagine e lievemente diverso rispetto a quello
dell’ISTAT, in quanto:

. presso il 118 possono giungere chiamate “precauziondi”, cioé puo essere avvisato anche per
incdenti Sraddi che in redta non hanno causato les,
. presso il 118 non vengono rilevati gli incidenti in cui i feriti vengono trasportati al’ ospedae

da dtre persone, a ta proposito s precisa comunqgue che il 118 in caso di incide stradade viene quas
sempre interpellato,

. | decess rilevati da 118 sono quelli condatati dagli operatori sul luogo del’evento o in
autoambulanza

| dati dd 118 pur con i limiti descritti precedentemente, sono utili per dimare il volume
complessivo deglli incidenti straddi di una certa gravita avwenuti su territorio mantovano.

E  comunque importante segndare come le potenzidita informative de 118 sarebbero
enormemente superiori soprattutto dal punto di visa ddla locdizzazione ddl’incidente, se fosse
ativato, come datempo annunciato, I’ adozione dd sstema GPS sulle autoambulanze.

A completamento delle fonti relaive agli incidenti draddi d descrivono anche le informazioni
detenute dalla Prefettura.

In Prefettura pervengono mensimente tutti i verbdi degli incidenti draddi rilevati ddle forze
dell’ordine in cui vengono violate le norme di comportamento richiamato nd titolo V dd codice
della strada.

Da quedta rilevazione quindi vengono eclus gli incidenti dovuti a cause che esulano da rispetto di
norme (ad esempio condizioni negative ddla drada) e vengono inclus invece anche qudli che non
hanno causato feriti 0 morti

S precisa che queste informazioni non sono pero informatizzate, ma sonNO0 SU Supporto cartaceo, e
quindi di difficile daborazione.

2.5 “Rilevazione dei sinistri”, condotta dal Conto Consortile
dell’ANIA10

La fonte da cui ottenere una conoscenza piu gpprofondita dd fenomeno del’incidentdita stradae,
specidmente per quanto atiene dl’incidentdita minorell € qudla dd “Conto Consortile
dell’ ANIA™.

La rilevazione viene svolta su tutto il territorio itdiano, andizzando il 95% della totdita dei premi
R.CA. rilasciati dale compagnie di asscurazione operanti sul territorio nazionde.

La pubblicazione dei dati elaborati dal’ANIA (in genere su scda territoride nazionde, regionde e
provincide) awiene annudmente sulla  pubblicazione  “Sdidica Responsailita  Civile
Autoveicali”, disponibile presso I’ Ufficio Statistica dell’ Amministrazione Provincide di Mantova

| dati dell’ ANIA presentano le seguenti caratteristiche:

1 campo dossrvazione tutti i Snistri draddi regolarizzati per via asscurativa da compagnie
di assicurazione operanti sul territorio nazionale,

2. unitadi rilevazione: il Sngolo sinistro stradale,

3. | gnigri vengono aggregati per targa di veicolo e non per amhbito territoride in cui accade
'evento rilevato, i dati non sono quindi direttamente riferibili A territorio  amminigtraivo
provincide, come i dati dela rilevazione ISTAT e dd 118, anche se sarebbe legittimo ipotizzare
una compensazione tra i Snidri rilevati con targhe mantovane avvenuti fuori provincia con quelli
rilevati a Mantova con targhe di dtre provincie; occorrerebbero eaborazioni ancora molto
sofidticate ed impegnative per avere lalocdizzazione dei sinigri alivelo provincide.

S definisce gnidro dradde, I'evento che accade ad un singolo veicolo (asscuratol?) coinvolto in
un incidente da grave (causa di morti e feriti) da di modesta importanza, per il quae non viene



richeto necessxiamente l'intervento delle autorita competenti, la cui regolamentazione puo
avvenire anche solo tramite | e rigpettive compagnie di assicurazione.

Rimangono comunque extlus ddla rilevezione quegli incidenti che vengono risolti con traitetiva
direttadel conducenti senzafar ricorso apubblici ufficidi né dle agenzie di asscurazione.

Con tutti i loro limiti questi dai sono comunque utili per simare da il volume complessvo de
gnidri, che, con un forte grado di atendibilit, la frequenza percentude del divers tipi di veicoli
coinvolti nei gnidri.

Ess infine sono indispensabili per dsimare le conseguenze economiche derivanti da ciascun Snistro
ottenendo dalle assicurazioni il costo medio pageto per ciascun Snistro.

La banca dati codruita utilizzando i dati ddl’ANIA € in grado di fornire, per le seguenti varigbili a
livello provincide, una serie storicaper il periodo da 1981 a 1995:

. numero di macchine, numero Snistri e costo medio per settore di rischil3,

. numero di macchine, numero sSnidri, anmontare risarcimenti, premio puro e costo medio
per autovetture bonus malus, autobus tariffa fissa, autocarri tariffa fissa e motoveicoli tariffafissa

2.6 “Rilevazione delle cause di morte”, condotta dall'ISTAT

Altra fonte di informazione per gli incidenti straddi (solo per i morti in quanto e relativa a decess)
e la “Rilevazione ddle cause di morte’, condotta ddl’ISTAT, che fornisce unandis dettagliata
delle cause che portano a decesso.

Tde rilevazione viene esguita in base dle notizie desumibili dagli atti compilai dal’ ufficae ddlo
Sato Civile dd comune in cui 9 e verificato I'evento e dale diagnos fornite dai medici curanti (o
da necroscopo) atraverso la compilazione di gppodte schede individuai  che  pervengono
al'ISTAT mensimente tramite la Prefettura

La pubblicazione de dati rilevati da quedta rilevazione awiene annuamente sulla pubblicazione
“Le cause di morte’, Annuario ISTAT, disponibile presso I'Ufficio Statistica dell’ Amministrazione
Provincide di Mantova

| dati di questa rilevazione presentano le seguenti caratteristiche:

1 canpo dosservazione tutti i decess avwenuti in Itdia, nd corso ddl’ano solare di
riferimento, desumibili dagli ati delo Stato Civile di ciascun comune in cui 9 e verificato I'evento
e ddle diagnos fornite da medico curante (0 necroscopo),

2. unitadi rilevazione: sngolo morto maschio o femming,
3. | dati relativi a decess vengono aggregati, e quindi res disponibili ddl'ISTAT, per

residenza del deceduto, e non per il luogo di avvenimento dell’ evento morte.

In particolare i morti per incidente stradae desumibili dale datigiche ddlle cause di morte vengono
identificati nel seguenti due gruppi di cause:

1 Accidenti dradali da veicolo a motore (AE 47.1), i cui gruppi di codice sono: E810-E819
(chefanno riferimento dla dassficazione internazionade CIM-1X Revisone 1975),

2. Accidenti dadtri veicoli straddi (AE 47.2), i cui gruppi di codice sono: E826- ES29.

InsSintes questi 2 gruppi di cause rappresentano tutti gli incidenti di tipo stradae.

| dati rileveti ddle ddidiche dele cause di morte divergono da queli rilevai ddla datistica degli
incidenti straddi per i seguenti motivi:

. in primo luogo le datigiche derivano da organi di rilevazione diverse: forze ddl’ ordine una
e ufficide dello Stato Civile o medico curante (necroscopo) I’ atro;
. diversa scdta dd riferimento temporde nella rilevazione degli incidenti draddi  vengono

consderati | decess avvenuti entro il 7° giorno e non oltre ddl’incidente, nella satistica delle cause
di morte vengono rilevate tutte le morti che avvengono durante I'anno di rilevazione per incidente
stradale senza tenere conto del tempo di accadimento di quest’ ultimo,



. diversa scdta dd riferimento  territoride nella datigica dele cause di morte I’ aggregato
territoride minimo awiene per luogo di resdenza dd deceduto, nela ddidica degli incidenti
draddi | aggregato territoride minimo avviene per luogo di avvenimento dell’incidente stradale,

. diversa definizione degli incidenti straddli.

S ritiene comunque che il numero da morti per incidente dradde fornito ddla datistica delle cause
di morte, data la gravita dell’evento, sa molto vicino d vdore vero de fenomeno, per questo
motivo S e deciso di andlizzare anche questa fonte.

La banca dati codruita utilizzando i dati della “Rilevazione ddle cause di morte’ € in grado di
fornire, a livello provincide, una serie storica per il periodo da 1981 a 1993 del numero di decess
per relativa causadi morte.

2.7 “Rilevazione del parco veicoli circolanti”, condotta dall’ACI

Una fonte di informazione per la mobilita, piu che I'incidente dradde, € la “Rilevazione dd parco
veicoli circolanti”, condotta ddl’ACI, che fornisce una analis detagliata della consdstenza e
tipologiade veicoli circolanti.

Quedti dati, disponibili presso I'Uffico Satigtica ddl’ Amministrazione Provincide di Mantova,
vengono forniti annuamente dalla sede Mantovana ddll”’ Automohbil Club.

| dati di questarilevazione presentano le seguenti caratteristiche:

1 canpo dossrvazione tutto il parco velcoli circolante rilevato nella provincia mantovana
nel’anno di riferimento t,

2. unitadi rilevazione: singolo veicolo circolante,

3. | dai reldivi d paco veicoli drcolanti vengono res disponibili in base d comune di

resdenza dd proprietario.

A patire dd 1993, a seguito della modifica de criteri di pagamento della tassa di circolazione (L.
n°53 dd 28/02/93), per parco veicoli circolanti Sintende I'indeme di tutti 1 vecoli che istitti nel
Pubblici Registri hanno pagato la tassa automobilistica presso le sedi dell’ACI, a prescindere
ddl’ effettiva circolazione.

Risultano pertanto conteggiati anche i vecoli in condizione di esenzione (veicoli d'epoca) o in
sospengva d'impodta (veicoli in giacenza presso i venditori), che comungue sono in numero molto
esiguo.

La moddita di dassficazione dei veicoli rilevati ddle datisiche dd parco veicoli circolanti diverge
daquelladdla statistica degli incidenti straddi dell’ISTAT.

Nella datistica dd parco veicoli circolanti le categorie di classificazione sono: autovetture, autobus,
autocarri merci, autocarri specidi, trattori o motrici, rimorchi, semi rimorchi, motocicli, motocarri.

Nela datigica degli incdenti draddi la dasdficazione awiene invece in base dle seguenti
moddita autovetture (privata, privata con rimorchio, pubblica, di soccorso o di polizia), autobus o
filobus (in servizio urbano e extraurbano), tram, autocarro, autotreno con rimorchio, autosnodato o
autoarticolato, veicoli specidi, trattore stradde o motrice, trattore agricolo, velocipede, ciclomotore,
motociclo (a solo 0 con passeggerc), motocarro 0 motofurgone, veicolo a trazione animae o a
braccia e infine veicolo ignoto perché datos dlafuga

Tde informazione risulta comunque utile per avere una visone generde dd vecoli che
potenzia mente potrebbero essere coinvolti in incidenti straddli.

La banca dai codruita utilizzando i deti della “Rilevazione dd parco veicoli circolanti” € in grado
di fornire, una serie sorica per il periodo da 1981 d 1995 a livello comunde del numero di veicoli
circolanti per categoria.



2.8 “Censimento generale della popolazione”, condotto dall’'ISTAT

Un'dtra fonte di informazione per la mobilita, € il “Cenamento Generde della Popolaziong’,
condotto dall’'ISTAT, che a questo proposito fornisce del dati interessanti che, opportunamente
elaborati, consentono di andizzare dettagliatamente la mobilita sstematica delle persone per maotivo
di studio o lavoro (pendolari).

Quedti dati eaborati sono disponibili presso I'Ufficio Statistica dell’ Amministrazione Provincide di
Mantova nelle seguenti pubblicazioni:

. Atti del convegno “Il pendolarismo in provinciadi Mantova’ acuradi A. Cortdlazz,

. Eldborazioni del Servizio Satisica della Regione Lombardia contenute nedl’aticolo “La
mobilita Sstematicain Lombardid’ pubblicati sullariviga“ Tragporti lombardi” n°564/88.

| dati di questarilevazione presentano le seguenti caratteristiche:

1 campo dossrvazione tutti i pendolari resdenti nella provincia mantovana, rileveti da
Cengmento,

2. unitadi rilevazione: ngolo pendolare,

3. I'ambito territoride di riferimento € il luogo di resdenza del pendolare, I'ambito temporde

elo stesso di quello dd Censmento.

Per pendolare s e voluto indicare colui che per motivi di lavoro o di sudio S reca in un dtro
comune diverso da quelo di resdenza (tra gli studenti, sono dati condderati solo quelli con eta
uperiore a 15 anni).

Le informazioni di questa fonte, pur non essendo molto aggiornate (in quanto l'unica fonte a
disposizione per codruirle € il cenamento ddla popolazione che ha cadenza decennae) e pur
rilevando la sola mobilita sstematica, sono ritenute un buon indicatore di mohilita delle persone, e
quindi del volume di traffico di attraversamento della Provinciadi Mantova.

La banca dati, utilizzata per andizzare il fenomeno dd pendolarismo, € codituita ddle seguenti
vaiabili (disponibili saalivelo provincide che comunde):

. condizioni professondi,

. luogo di lavoro e studio,

. rientro giorndiero,

. tempo impiegato da casa d luogo di lavoro/studio,
. mezzo di trasporto.

2.9 “Sottosistemainformativo strade della Provinciadi Mantova”, ad
operadellA Provincia Di Mantova

La copertura ARC/INFO dédlla rete stradale mantovana, comprendente |’ autostrada, le strade statdli,
le drade provincidi e le principadi srade comundi codituisce uno drato informaivo dd piu
complesso S.I.T. (Sstema Informetivo Territoride) ddla Provinciadi Mantova

Il reticolo dradde, redizzato tramite la digitaizzazione della Cata Tecnica Regionde dla scda
1:10.000 é dato integrato con importanti informazioni riguardanti la denominazione e la tipologia
dellagrada, lalarghezza, i materidi ddla pavimentazione, i volumi di traffico, eccl4.

Per ogni strada € gtato codtruito un sistema che permette di associare informazioni a divers tronchi
della strada stessa

Le informazioni cod organizzate oltre a fornire un utile supporto dle ativita gedtiondi di
progranmazione degli interventi  manutentivi, consentono la conoscenza e la locdizzazione de
fenomeni legati a trasporti (es. incidenti draddi, livello di sarvizio dele drade) e le corrdazioni
con gli dtri dati contenuti nd Sgema informativo teritoride (ad es. piani urbanidici, cengment
popolazione, attivita produttive, ecc.).



Tra le informazioni desumibili da “Sottossema informativo drade’, sono date utilizzate per il
presente studio sull’ incidentaita:

. edensone dele vaie tipologie di drada (drade comundi urbane, drade comundi
extraurbane, strade provincidi, Strade gatdi, autostrada) presenti nella provincia mantovana;

. edendone ddle diverse tipologie di drada (strade provincidi, Srade datdi, autostrada)
presenti in ciascun comune mantovano;

. estensone di ogni singola strada provinciade per sngolo comune mantovano;

. congstenza de volumi di traffico.

2.10 “Irilevamenti del traffico veicolare” da parte di ANAS e Provincia
di Mantova

Per quanto concerne la redle consstenza dd traffico veicolare e le sue caratteristiche (composizione
per tipologia di veicolo, distribuzione di frequenza ndl’ arco della giornata), le fonti utilizzate sono
state due:

1. Per le dtrade dadi sono dati utilizzati 1 dati rilevati ddl’ ANAS rifeniti dl’ ultimo Censmento
della Circolazione -anno 1986 con acuni aggiornamenti al 1989.

L’ ANAS periodicamente redizza de rilevamenti dd traffico su un numero ben definito di posti di
ossarvazione collocati sulle principdi srade statai naziondli.

Il metodo di rilevazione dtuato in ogni Sto condste nd rilevamento manude effettuato durante 16
giornate campione (di cui 7 anche con rilevamento notturno) nel corso dell’ anno di riferimento.

Il rilevamento viene effettuato per entrambi | send di marcia, le fasce orarie condderate sono qudla
diurna (ore 7-19) e quelanotturna (19-7).

| veicoli cendti sono raggruppati in 9 class (moto, auto, autocarri < 30qg, autocarri > 30 (. €ic)
secondo la classficazione del Ministero del LL.PP.

| dati anditici raccolti vengono eaborati in base dla “Formula di Ginevrd’ (una media ponderata
tratutte le rilevazioni annudi) d fine di ottenere il Traffico Giorndiero Medio (TGM) annude,

Tde vaore rgppresenta una gima del movimento giorndiero medio del veicoli lungo la drada
esaminata 0 lungo un tratto di essa, se per caso sulla medesma strada sono presenti pit punti di
rilevazione.

Oltred TGM annude sono cacolati anche il TGM diurno e quelo notturno.

La rilevazione del’ ANAS ha una cadenza decennale, con aggiornamento quinquennade del dati su
un campionedi Sti. L’ ultimo dato disponibile € il 1985 con aggiornamento di acuni Sti d 1989.

| gti di rilevamento ANAS presenti nel territorio ddla Provincia di Mantova, e pertanto utilizzabili
a nodri fini, sono un numero molto limitato circa 1 Sto per ogni drada datale.

Letavole de dati sono disponibili presso il Settore Programmazione della Provincia di Mantova

2. Per le drade provincidi sono invece dati condderati i dati rilevati ddl’ Ufficio Tecnico ddla
Provinciadi Mantova ndl corso de Censamento della viabilita redizzato nel periodo 1992-1993.

La rilevazione che ha interessato esclusivamente le strade provincidi, € daa redizzata utilizzando
rilevatori eettronici.

Le pogtazioni di rilevazione sono state 110 (99 mobili e 11 fisse) e hanno coperto tutta la rete viaria
provincide.

Per ogni dto sono disponibili su supporto informatico i dati dd volume complessvo de veicali
trandteti, il numero del veicoli classficati secondo le 13 class della dassficazione CEE, I' ora di
puntaeil volume di traffico ndl’ oradi punta

Il dato medio dd traffico veicolare cacolato per ogni Sto differisce dd TGM cacolato dal’ ANAS
in quanto il numero di rilevazioni faite non e sato sufficiente ad utilizzare la Formuladi Ginevra

| dati disaggregati sono disponibili presso il Settore Viabilita della Provincia di Mantova, mentre i
dati aggregati per Sto sono reperibili presso il Settore Programmazione.
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Il SISS codtituisce una parte limitata di un Sistema Informativo, ben piu articolato e completo,
codtituito gia da tempo presso I’Amminidrazione Provincide di Mantova denominato Sistema
Informeativo Territoride.

Ned ST confluiscono, da in forma di banca dati che di cartografia, informazioni di tipo socio-
economico e territoride, come ad esempio: catasto delle dtrade, aree indudtridi, popolazione,
traffico stradde. ...

Per ulteriori chiarimenti § pud consultare il Quaderno di Ricerca n° 23 ddl’ Amministrazione
Provincide di Mantova dd titolo “ Cataogo Servizi Informativi”.

Solo la rilevazione sugli incidenti stradali condotta dall’ ISTAT € stata cresta appositamnte per
andizzare questo fenomeno.

Le redanti fonti, che in seguito andizzeremo, pur perseguendo dtre findita principdi
d'indagine, gpportano comunque informazioni interessanti a fenomeno in oggetto.

Come definiti nel Nuovo Codice Stredde dl’ art. 12; di seguito se neriportail comma 1
“L’espletamento dal servizi di Polizia Stradde previdi dd presente codice (la prevenzione e
I'accertamento delle violazioni in materia di crcolazione dradde, la rilevazione degli incidenti
gradli, la predisposzione e I'esecuzione del sarvizi diretti a regolare il traffico, la scorta per la
scurezzadelacircolazione, latutdaeil controllo sull’ uso della strada) spetta:

in viaprincipae dla specidita Polizia Stradde ddla Polizia di Stato,

dlaPdliziad Stato,

al’ Armade Carabinieri,

a Corpo ddlaguardiadi finanza,

a Corpi ea sarvizi di poliziamunicipade,, ndl’ambito del territorio di competenza,

. d funzionari del Minigtero ddll’interno addetti d servizio di poliziagtradae.”

Pima dd 1991 [PISTAT rilevava tutti gli incdenti draddi, anche qudli che non
necessariamente comportavano danni ale persone ma solo dle cose.

La nuova definizione di incidente stradde da luogo ad un concetto piu interessante sotto il
profilo ddl’analis, anzitutto perché restringendo il campo d osservazione a soli incidenti che
causano danni dle persone S ottiene una lettura piu corretta e mirata de Sinidtri piu gravi, ed in
secondo luogo perché consente confronti in ambito internazionde.

L’'Ufficio Statidica ddl’ Amminidrazione Provincide di Mantova ha potuto ottenere i dti
elementari dal’ISTAT in quanto appartenente d SISTAN.

Esge anche un secondo database, codtituito da tutti gli incidenti draddi rilevati dal’ISTAT sul
territorio mantovano nel periodo dal 1985 a 1990.

In redta solo per il periodo dd 1991 d 1996 e possbile andizzare tutte le variabili, mentre per
gli ani dd 1985 d 1990 il numero € piu ridotto; questo € il motivo per cui I'andis dele
vaiabili é data articolatain periodi divers, come s vedrain seguito.

Il SSUE — 118 di Mantova e stato attivato il 19/12/94.

Presso il SSUE — 118 di Mantova esste una banca dati, aggiornata mensimente, contenente
ulteriori informazioni (di naura prettamente sanitarid) relaive a ciascun incidente dradde
rilevato dal 118 stesso sul territorio mantovano.

ANIA: Associazione Nazionde frale Imprese Assicuratrici.

Per incidentdita minore s consdera la dragrande maggioranza di incidenti senza morti ne
feriti, che non sono compres nele datigiche naziondi ddl’'ISTAT, e che vengono
regolarizzati per via asdcurativa 0 con trattativa diretta del conducenti senza richiede
I"intervento delle Forze dell’ Ordine, e dele compagnie di assicurazione.

SoukhwdpE
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Riferimenti normetivi.
La Legge n° 990 dd 24/12/69, modificata e integrata dala Legge n° 39 dd 26/02/77 ha
introdotto in Italia, in gpplicazione dela convenzione di  Strasburgo de  20/04/59,
I’asscurazione obbligatoria contro la responsabilita civile derivante ddla circolazione degli
autoveicoli.
Scopo ddl’assicurazione € quello di garantire sempre e comunque d terzo danneggiato il
risarcimento del danno derivante dala circolazione di veicoli.
L’'asscurazione e obbligatoria per quadad veicolo a motore circolante su drada di uso
pubblico, su aree di proprieta pubblica, su aree di proprieta private aperte a pubblico.
Ne erano esclus i ciclomotori, ma il nuovo codice della srada ha esteso da 01/10/93 tde
obbligo anche aquesti veicoli. (“11 dizionario dell’ autotrasporto” di T. Cozzi).
Autovetture private, autovetture servizio pubblico, autobus, autocarri, motocarri, motocicli,
franchigia autovetture, franchigia autobus franchigia autocarri, franchigia motocarri, rischi
statici settore 1 e 4, dtri rischi etutti i rischi.

Per ulteriori informazioni 9 veda il Quaderno di Ricerca n° 23, “CATALOGO SERVIZI
INFORMATIVI”.



3 Il fenomeno della mobilita nella provincia di Mantova

Prima di riportare i risultati dello studio “Incidenti stradai nedl mantovano, 1981-1996”, € opportuno
descrivere il fenomeno della mobilita straddle propria della Provincia di Mantova, che rappresenta
I’ambito naturdein cui I'incidentdita s colloca

Negli ultimi amni, in rdazione a profondi cambiamenti della redta socide ed economica di
Mantova e in generde di tutti i paes caraterizzati da un’economia avanzata, la richiesta di mobilita
delle persone e ddlle merci € aumentata sempre pill in tutte le sue diverse moddita:

1 mobilita sstematica delle persone (spostamenti regolari e codanti, come ad esempio |l
tragitto casa-lavoro),

2. mohilita occasionae delle persone (spostamenti irregolari, ad esempio per fare shopping),

3. mobilita stagionde ddle persone (spostamenti regolari, ma non codanti ned tempo, come
nel caso dd turismo),

4. mobilita delle merci.

S richiede poi sempre maggiore qudita dla mobilita, sopratutto se findizzata a garantire rapidi
spostamenti Sadi persone che di merci.

Tutto questo influisce perd negetivamente aulla Scurezza dradde, Sa perché gran parte degli
spostamenti avwvengono sostanzidmente attraverso il solo trasporto stradadle (su gomma) sia perché
la mobilita non sempre & supportata da infrastrutture efficientil.

Tralevariabili disponibili alivello locae per descrivere lamohbilita, sono sate scelte le seguenti:

. Parco veicoli circolanti,

. TGM,
. Pendolarismo,
. Reteviaria

L'andis ddla druttura numerica e compostiva dd parco veicoli circolanti consente di fornire una
visone generale dei veicali che potenzid mente potrebbero essere coinvalti in incidenti straddli2.

In base dla sarie dorica della Tav.3.1 e Tav.3.2 il parco da vecoli circolanti nella Provincia di
Mantova risulta compogto, in termini di media annuae per il periodo dal 1980 a 1995, da 217.370
vecoli, cog digribuiti:

. 175.490 Autovetture (80.7 %),

373 Autobus (0.2%),

17.335 Autocarri merci (8%),

1.462 Autocarri specidi (0.7%),

715 Trattori o motrici (0.3%),

4.183 Rimorchi (1.9%),

699 Semi-rimorchi (0.3%),

. 1.6493 Motocicli (7.6%),

. 619 Motocarri (0.3%),

questi dati indicano certamente, nel periodo condderato, un intenso processo di motorizzazione
privata.

Andizzando poi la serie dorica della variabile parco veicoli circolanti per il periodo dd 1980 &
1995 s nota un aumento complessivo del veicoli de 62%. Questa crescita notevole S € manifestata
soprattutto nel primi 10 anni del periodo consderato; infatti nel periodo dal 1980 d 1984 9 € avuta
una crescita de 16%, nel quinquennio successivo del 17% ed infine dal 1990 a 1995 dd 7.5%.

Ddla Tav.3.3, contenente per l'intera provincia e per i dngoli comuni la variabile dendta
automohbiligtica3  (ritenendola un buon indicatore ddla cgpacita di movimento delle persone),
emerge che i comuni cardterizzati ddla maggiore percentude di veicoli circolanti per resdenti con
gta superiore a 14 anni S trovano soprattutto nell’Alto Mantovano e nella Grande Mantova, in
particolare Curtatone presenta un valore pari a 98 (ogni 100 abitanti vi sono ameno 98 veicali),
Cadtiglione ddlle Stiviere 97 e San Giorgio 91.



Vdori bass ddl’indice di densta automobilistica s hanno invece soprattutto nd Dedtra Secchia e
ne Basso Mantovano, in particolare Schivenoglia (65), Borgofranco (66), Mariana Mantovana (67),
Odtiglia(69) e S. Martino (69).

Sempre dtraverso | dati della Tav.3.3 € possbile verificare che la didribuzione dd parco veicoli
circolanti dl’interno dei comuni ddla provincia mantovana § € mantenuta pressoche cogtante per |l
periodo dad 1980 d 1995, € importante segnalare dcuni comuni che, pur non mutando il quadro
generde, hanno presentato cambiamenti  dgnificativi:  Porto Mantovano, Virgilio, Curtaione e
Cadtiglione dele Stiviere hanno presentato una tendenza della percentude di veicoli circolant
sostanzia mente crescente, Mantova e Suzzara invece decrescente.

Il notevole sviluppo dd parco de veicoli circolanti nel periodo dal 1980 d 1995 indica un aumento
sodtanzide del trasporto, Sa di persone che di merci, su srada; questo fenomeno € ulteriormente
confermato dal deti relativi d volume di traffico di atraversamento della Provincia, andizzabile sa
per le strade provincidi che dsatai tramite i dati proposti nelle tavole 3.4. e 35 contenente i vaori
del traffico veicolare calcolati rispettivamente sulle strade provincidi e sulle strade gatai4.

In relazione d trasporto delle persone, € possibile poi trovare un indicatore dd volume di traffico in
entrata ed in uscita ddla provincia

Questo indicatore, purtroppo, riguarda solo la mobilita sstemetica delle persone in quanto I'unica
fonte a disposizione per codtruirlo € il censmento della popolazione che ha per oggetto le persone e
la sola mobilita s stematica (cioé spostamenti solo per studio o lavoro)

Riportiamo quindi di seguito gli dementi principdi ddla mobilita sgemdtica redivamente dla
Provincia di Mantova, rilevati ddl’ultimo cenamento della popolazione de 1991, di cui sono date
andizzate le seguenti vaiabili: condizioni professondi, luogo di lavoro e dudio, rientro
giorndiero, tempo impiegato da casa aluogo di lavoro/studio, mezzo di trasporto

Al 1991 i pendolari5 nela provincia di Mantova sono 73543, di questi il 90% (68275) rientra
quotidianamente nel luogo di resdenza.

Suddividendo i viaggi per scopo risultano 54869 (35,15 % degli occupati) spostamenti per motivi di
lavoro e 18674 (77,48 % dedla popolazione studentesca) per studio. Essendo quindi la popolazione
resdente pari a 369.630 unita e la popolazione occupata piu gli studenti pari a 180.208 unita, s
deduce che il 199 % ddla popolazione resdente (codtituita per il 40,8 % dalla popolazione
studentesca e occupata) S reca quotidianamente in altro comune in modo sistematico.

Sono dati evidenziati poi gli scambi originati dala provincia stessa e diretti verso le dtre province
limitrofe e gli spostamenti intracomunai (il territorio mantovano € circondato da otto province e da
tre regioni, ed & quindi per sua configurazione caratterizzato da un eevato tasso di pendolarismo
al’ esterno, in particolare nei comuni estremi).

Per quanto concerne i pendolari lavoratori, il 78,49 % ha degtinazione dl’interno della provincia,
per il restante 21,51 % fuori provincia degli studenti pendolari invece solo il 5805 % ha
destinazione dl’interno ddlla provincia

Risultano pertanto preponderanti gli scambi intracomundi.

S vedano ora i poli maggiormente attrativi Sa al’interno che dl’esterno della provincia, attraverso
I'andis dd movimento interno dla provincia in termini di sddi tra arivi e patenze diurne ne vari
comuni. S evidenzia come i poli maggiormente attraitivi Sano per i lavoratori: il comune di
Mantova, seguito da Cadtiglione ddle Stiviere, Suzzara, Gazoldo e Cagtel Goffredo; i comuni che
presentano i sddi negeivi piu dgnificativi sono:  Porto Mantovano,  Virgilio, Curtatone,
Roncoferraro e S. Giorgio di Mantova.

Per gli studenti invece i poli piu attrattivi sono: il comune di Mantova, seguito da Cadtiglione delle
Stiviere, Odtiglia, Viadana e Asola; i comuni che presentano i sddi negdivi piu dgnificativi sono:
Porto Mantovano, Virgilio, Curtatone, Marcaria e Goito.

S noti come i comuni che presentano | sddi negativi pitu Sgnificativi Sano queli che circondano
Mantova, Sntomo questo di un progressvo abbandono dei capoluoghi come luoghi di residenza, a
favore da comuni limitrofi, favorendo cos lo sviluppo ddla mohbilita individude, in quanto tdli
comuni non sempre sono dotati di adeguati mezzi pubblici.



Quindi da per i lavoratori che per gli studenti, come atteso, i fluss di destinazione S concentrano
nel grandi poli urbani.
E importante segnalare come il pendolarismo verso Mantova rispetto d 1981 sa aumentato in totae
per lavoratori e studenti del 33,20%.
Quese dfermazioni sono ulteriormente confermate ddl’andid  della variabile parco vecoli
circolanti, precedentemente svolta. Infaiti da questa andis € emerso che Porto Mantovano, Virgilio
e Curtatone sono dati caraterizzati nel periodo da 1980 d 1995 da un progressvo aumento di
veicoli circolanti mentre Mantova da una costatante diminuzione,
All’ esterno ddlla provinciai poli piu attrattivi risultano essere per i lavoratori:
Verona,
Reggio Emilig,
Brescia,
Modena,
Cremona,
. Parma;
per gli studenti:

Parma,

Bologna,

Brescia,

Milano,

Verona,

Modena
Infine andizziamo il mezzo di tragporto utilizzato e il tempo impiegao casa luogo di
lavoro/studio.
Per quanto concerne i lavoratori 1'89,57% utilizza il mezzo privato (84,57% auto), ed il restante 7%
il mezzo pubblico (5% autobus, 2% treno).
Per quanto concerne gli studenti invece il 12% utilizza il mezzo privaio (10% auto e 2% moto e
bici), ed il restante 84% il mezzo pubblico (60%autobus, 24% treno).
E importante segndare che il raggio di pendolarita & relativamente ridotto; per quanto riguarda i
lavoratori il 46% percorre infatti la distanza casa-lavoro in 1-15 minuti, il 39% invece in un tempo
compreso trai 16 ei 30 minuti.
Per quanto riguarda gli studenti, il 36% percorre distanza casa-gtudio in 16-30 minuti, il 33% invece
in un tempo compreso trai 31 ei 60 minuti.
S concdlude questo capitolo andizzando le infragtrutture viarie proprie della provincia Mantovana,
comprendendo in quedti termini generici da le drutture Straddi, Sa qudle ferroviaie e in termini
di sgemaviahilistico integrato, anche quele fluvidli.
Laprovinciadi Mantova s collocatradue corridoi infrastrutturai di rilevanza nazionde:
. I"asse Milano-Venezia per il tratto Brescia-Verong;
. I’ asse Milano-Bologna per il tratto Parma-Modena.
Di questi due asd, atudmente essono sul teritorio mantovano due importanti  collegamenti:
I'autostrada A22 (unico fondamentae collegamento dradde nord-sud) e la linea ferroviaia
Brennero-Verona-Bologna
Sempre in teritorio mantovano d codituiranno a breve due collegamenti di livelo ext-ovest
intermedi a due corridoi infragtrutturdi: uno sara codtituito da completamento dell’asse cigpadano
che sxa in grado di servire i centri di rango maggiore presenti a sud della provincia di Mantova,
I'dtro dala riqudificazione ddla SS 10 Padana Inferiore (collegamento Cremona - Mantova —
Padova)6.
In paticolare, la rete viaria complessva presente sul territorio mantovano raggiunge un’ etensione
di 3220 km?.
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| suddetti km s distribuiscono nel seguente modo:

. 327 km (10%) in Strade statdi,

. 830 km (26%) in strade provincidi,

. 38 km (1%) in autostrada,

. 2025km (63%) in strade comunali (di cui urbane e extraurbane).

La rete ferroviaia mantovana e codtituita invece da 185 km, che s digribuiscono sulle seguenti
linee ferroviarie

. Brennero, Verona, Bologna,

. Milano, Cremona, Piadena, Bozzolo, Mantova,

. Modena, Suzzara, Mantova,

. Verona, Mantova, Suzzara,

. Parma, Suzzara, Poggio Rusco, Ferrara.

A completamento della descrizione ddle infradrutture relative a tragporti sraddi e ferroviari 9
riportadi seguito |’ denco delle idrovie principai che atraversano il territorio mantovano:

. Po, Cande Fissero-Tartaro, Mincio, Laghi di Mantova.

NOTE CAP. 3

1 A questo propodto s condglia la lettura de rapporto ddl’ldtituto Guglilmo Tagliacarne (anno
1998) “Dotazione ddle infrastrutture per 1o sviluppo delle imprese nelle 103 province itdiane’.

Quedta ricerca quantifica la dotazione di infrastrutture che possono influenzare direttamente la
locdizzazione delle imprese dl’interno delle 103 province itdiane.

Le tipologie di infrastrutture andizzate sono: drade ed autodtrade, rete ferroviaria, metanodotti,
impianti  elettrici, acquedotti e depuratori, telecomunicazioni, porti, aeroporti e servizi dle
imprese.

In questa sede § anticipa che Mantova ha presentato un livelo di dotazioni infragtrutturdi in
termini di strade ed autostrade medio, di rete ferroviaria e di porti basso, ed infine di agroporti
medio alto.

2 Il numero de vecoli circolanti € un daio “fortemente corrdaio” d fenomeno ddl’incidentditd,
ed il tipo di correlazione € influenzata dalla redta economica dd paese.

3 La vaidbile denstad automobilistica € daa codruita rgpportando il n° delle autovetture

circolanti a resdenti con eta maggiore di 14 anni.

Per ulteriori informazioni S vedail paragrafo 2.10

L’ aggettivo pendolare indica colui che per motivi di lavoro o di studio 9 reca in un dtro

comune diverso daquello di residenza.

Per ulteriori chiaimenti 9 vedano le Elaborazioni ded Servizio Satidica ddla Regione

Lombardia contenute ndl’aticolo “La mohilita ssematica in Lombardid’ pubblicati sulla

riviga “Tragporti lombardi” n°564/88, ed in paticolare gli  Atti del convegno “Il pendolarismo

in provinciadi Mantova’ acurade Dottor A. Cortellazzi.

6 “Inoltre, da tempo, S parla di redizzare una piu diretta interconnessione nord-est e sud-ovest
atraverso il codddetto corridoio TIBRE (progetto di collegamento su gomma e su ferro
Tirreno - Brennero) e s pone il problema di riqudificare la rete della viabilita esgente, come
quella interessante i collegamenti interregiondi Brescia - Mantova - Reggio Emilia (SS 236
Goitese, SS 343 Asolana e SS 358), Verona - Odiglia - Modena (SS 12 del’ Abetone e del
Brennero), Verona - Mantova - Reggio Emilia (SS 62 ddla Cisa)”, per ulteriori informazioni 9
vedano “Gli  dudi preparatori  findizzati dla redizzazione dd piano teritoride di
coordinamento provincide’.

7 Tde lunghezza & data cdcolata in base a dati forniti dd Sistema ARC/IINFO utilizzato
dal’Amminidrazione Provincide per georeferenziare | dati reativi d territorio  mantovano,
sulla base ddlle carte tecniche Regionali a 10.000.

o



4 Gli incidenti stradali nel mantovano dal 1981 al 1996

La ricerca 9 sviluppa su tre linee principdi, tra loro distinte ma complementari, che possono essere
COoSi riassunte:

1 Andis descrittiva

S e sdto di utilizzaae come drumento di studio dd fenomeno degli incidenti draddi |'andis
decrittiva de dti, in quanto, avendo a disposzione una mole consstente di dati dementari (circa
169 informazioni per singolo incidente), non sempre corrdati e ordinati tra loro, essa € apparsa
come |'unico strumento affidabile per poter organizzare tdi dati e per poterne ricavare informazioni
utili per la conoscenza dd fenomeno e la descrizione della sua tendenza evolutiva

2. Individuazione dei Punti Neri sulle Sirade Statali mantovane

A completamento ddl’andis descrittiva, e condderate le potenzidita dei deti raccolti in ambito
datde, 9§ € deciso di individuare daidicamente prima i punti piu pericolos ddle drade datdi
(denominati punti neri) e poi le cause d'incidentaita piu Sgnificative per ciascun punto.

3. Georeferenziazione dei dati

L'andis de dati in base d Sigema di Gestione Geografica (G.I.S) ARC/INFO e data adottata in
guanto ha consentito di ottenere un nuovo tipo di rappresentazione dele informazioni.

Rappresentare  geograficamente il fenomeno degli incidenti draddi Sgnifica infatti “rappresentare
alla catd’ la poszione del’incidente dradde ed associare a questa tutte le informazioni del
territorio informatizzate  ndl’ambito del ST (Sgema  Informativo  Teritoride)
ddl’ Amminigtrazione Provincide di Mantova.



5 Analisi descrittiva

5.1 Cenni metodologici

| dati utilizzeti durante |'andis descrittiva provengono ddle banche ddti, precedentemente
andizzate d capitolo 2, associate dle seguenti due rilevazion::
1 “Rilevazione degli incidenti straddi”, per gli anni dal 1985 d 1996, condottadall’ISTAT,
2. “Rilevezione degli incidenti draddi”, per gli an dd 1981 d 1984, condotta
dal’ Amminigrazione Provincide di Mantova

E' importante segndare atae proposito due cose:
. nonostante le diverse definizioni di incidente dtradde, associate dle due rilevazioni, € dato
possibile unire i déti in possesso in un'unica serie dorica di 16 ani e rendere quindi omogenee le
unita di rilevazione, scorporando tutti gli incidenti draddi che non hanno causato danno dle
persone dalla serie storica corrispondente al periodo dal 1981 a 1990;
. l'andis  destrittiva  dele  vaiabili  sdezionate per  rappresentare il fenomeno
ddl’'incidentdita, e stata articolata in  periodi divers, come S vedra in seguito, poiché per i periodi
1981-1984 e 1985-1990 non vi € la sessa ampia disponibilita di variabili rilevate come per |l
periodo dal 1991 a 1996.
| metodi di lettura descrittiva del dati, attraverso | quai sono dati interpretati | dati datigici a
disposizione, possono essere cosl €l encati:
1 Andis di seie doriche atraverso la cogtruzione di opportune tavole contenenti anche dati
gntetici, quai ad esempio vaori medi oppure frequenze.

Tra i metodi piu semplici di andis del trend ddle serie orichel vi sono il metodo grafico
(reppresentazione grefica de dati origindi o eaborati), il metodo ddle medie mobili (consse nd
sodituire d generico dato ossarvato d tempo t una media di un numero ugude di dati osservati in
periodi precedenti, tae media viene assunta come dima della tendenza?) ed infine il metodo
anditico, che consste ne rgppresentare il trend della serie mediante opportune funzioni polinomidi
o lineari aventi come variabile indipendente il tempo.

2. Andis di corrdazione, che tramite il cacolo di opportuni indici, come ad esempio I'indice di
corrdlazione di Pearson3, verifica I'esstenza 0 meno di connessione lineare tra due o piu fatori (o
vaiabili o fenomeni).

3. Costruzione di opportuni indici.

Poiché da dati dementari, per I'intero periodo del sedici anni, € sempre possibile reperire |
dati rdedivi d numero di incidenti di morti e di feriti, sono dati codtruiti opportuni indici in grado di
fornire informazioni Sntetiche omogenee in relazioni a diverse Stuazioni di incidentdita
Il primo indice € qudlo di mortdita:

IMta= (Mta/ Ita)*100

dove:
. Mta indical’ammontare di morti rilevato ndlla provincia di riferimento (a) d tempot,
. Ita indical’ammontare di incidenti rilevati nellaprovinciadi riferimento (a) d tempot.

Tde indice indica il numero di morti che 9 sono avuti in seguito dl’accadere di cento incidenti in
un certo periodo ed in una certa area geografica
Il secondo indice € quello di infortunio:

llta= ((Mta+ Fta) / 1ta)* 100



dove:

. Mtaindical’ammontare di morti rilevato nella provinciadi riferimento (a) d tempot,
. Fta indical’ammontare di feriti rilevati ndla provinciadi riferimento (@) d tempot,
. Ita indical’ammontare di incidenti rilevati nella provinciadi riferimento (a) d tempo't.

Tde indice indica il numero di les che S sono avuti in seguito dl’accadere di cento incidenti in un
certo periodo ed in una certa area geografica.
Il terzo indice € quello di gravita:

|Gta= (Mta/ (Mta + Fta))* 100

dove:
. Mta indical’anmontare di morti rilevato nella provinciadi riferimento (@) d tempot,
. Fta indical’ammontare di feriti rilevati ndlaprovinciadi riferimento (@) a tempot.

Tdeindiceindicail numero di morti che 9 sono avuti ogni cento les.

Vengono di seguito riportati i risultati delle andis precedentemente descritti.

Nell’dlegato datisico vengono raccolte tutte le tavole ed i grafic utilizzati per giungere a tdi
risultati.

5.2 Tendenzadell’incidentalita a Mantova

Da primo gennaio 1981 d trentuno dicembre 1997 vi sono dati 23.317 feriti e 1.232 morti nel
17.214 incidenti straddi avvenuti sul territorio mantovano (Tavs.1).

La media annuale e stata di 1372 feriti, 72 morti e 1013 incidenti, cioé di 135 feriti e 72 morti ogni
100 incidenti.

L’andamento complessvo ddl’incidentdita sulle strade della Provincia di Mantova per il periodo
dal 1981 d 1997 e stato caratterizzato da una sostanzide ingtabilita (GrlTavs.1).

In particolare la serie dtorica degli incidenti relativa a diciassette anni (Gr2Tav5.1) evidenzia per |
primi cinque anni (81-85) un andamento tendenzialmente4 decrescente (dal 1981 a 1985 vi sono
dati 97 incidenti in meno, pari ad un cao de 10%), per il periodo dal 1986 a 1990 un andamento
prima crescente e poi decrescente con un punto massmo nel’ano 1987, ed infine per |'ultimo
periodo dal 1991 a 1997 un andamento tendenzialmente crescente (dal 1991 a 1997 473 incidenti
in piu, pari ad una crescita del 55%).

Non €& dunque posshile individuare per gli incidenti una linea di tendenza sabile, anche s va
evidenziato I’ andamento crescente nel periodo dal 1991 a 1997.

Le serie doriche de feriti (Gr3Tavb.l) e dei morti (GrdTavb.1) presentano, invece, per I'intero
periodo indagato, le seguenti tendenze:

. per la serie dorica de feiti 9§ ha un andamento tendenzidmente decrescente da 1981 d
1985 (vi sono sati 89 feriti in meno, pari ad un calo de 6,9%), per il periodo dd 1986 a 1990 un
andamento prima crescente e poi decrescente con un punto massmo nell’anno 1987, ed infine per
I'ultimo periodo da 1991 a 1997 un andamento tendenziadmente crescente (dal 1991 a 1997 700
feriti in piu, pari ad un aumento del 68%).

. per la serie gorica dei morti 9 ha un andamento tendenzidmente decrescente dal 1981 d
1985 (vi sono dati 40 morti in meno, pari ad un cao dd 43%), per il periodo da 1986 a 1990 un
andamento prima crescente e poi decrescente con un punto massmo nell’anno 1987, ed infine per
ultimo periodo dd 1991 d 1997 un andamento disomogeneo: i primi e gli ultimi anni sono
caratterizzati daun trend crescente, gli anni centrai da un trend costante.



Da quanto enunciato S evidenzia come la serie dorica relativa a feriti presenta la stessa tendenza
degli incidenti, seppur logicamente con consstenze diverse.

In paticolare, mentre Sa il fenomeno degli incidenti che de feriti, nd complesso de sedic anni
condderati, manifesta una tendenza lievemente crescente, la serie dorica relativa a morti evidenzia
invece un andamento tendenzidmente decrescenteb (i dati da 1985, ad eccezione per gli ani 1987
e 1997, sono tutti inferiori d vaore medio).

Quedta forte relazione fenomenologica tra incidenti e feriti e confermata dd coefficiente di
corrdlazione (indice di Pearson) calcolato per il periodo dal 1981 a 1996, che ha presentato un
valore molto ato, pari a0,996, tali vaori sono ati presentati nella successva Tavola 5.2.

Tav.5.2

Incidenti morti feriti
Incidenti 1 0,44 0,99
Morti 0,44 1 0,47
Feriti 0,99 0,47 1

Fonte: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Amministrazione Provinciale di Mantova edal’ ISTAT

Il vdore devato di questo indice dimostra la quas pefetta connessone di tipo lineare tra il
fenomeno degli incidenti e quelo de feriti; per questo motivo, nel seguito dela ricerca, I'andis del
dati reletivi a feriti e Sata tralasciata

La sodanzide indabilita di tendenza dd fenomeno del’incidentdita, in particolare per gli incidenti
e i ferti, ha indotto a porre a confronto gli indici medi di mortditainfortunio-gravita cacolati per i
periodi dal 1981 a 1984 e dal 1993 a 1996 (Tav5.3). Da questo confronto s nota come tuitti i tre
indici cdcolati 9ano diminuiti ndll’ ultimo periodo rigpetto d primo. In particolare :

. I'indice di mortdita passa da un vaore di 9,18 (9 morti su 100 incidenti) ad uno di 6,03 (6
morti su 100 incidenti),

. I'indice di infortunio passa da 146,4 (146 les su 100 incidenti) a 141,3 (141 les su 100
incidenti),

. I'indice di gravita passada 6,28 (6 morti su 100 lesi) a4,27 (4 morti su 100 les).

Quedto risultato fa sperare che S da innecata una tendenza d miglioramento per quanto riguarda la
mortdita da incidente, dovuta presumibilmente in gran pate d continuo miglioramento tecnologico
introdotto nella dcurezza dtiva e passva degli autoveicoli ed ad miglioramento ddl’ assstenza
sanitaria

A conferma della tendenza evolutiva emersa da questa prima andig, 9 riportano nelle tav. 5.4-5.5-
5.6-5.7-58 | risulteti delle rilevazioni effettuate dal 118, ddl’ Autosirada del Brennero, dal’ISTAT
(rdlativamente dlarilevazione ddlle cause di morte) e dal’ ania per I'intero territorio mantovano?.

5.3 Ripartizione temporale: mese, giorno della settimana, ora

Dopo aver desritto la tendenza generde dd fenomeno ddl'incidentdita, s iniziera ora ad
andizzare quegli aspetti tempordi e territoridi che potrebbero in parte favorire |'accadere di un
incidente.

S inizia quindi andizzando la serie dorica degli incidenti e dg@ morti (Tav.5.9 e Grltav.5.9), per il
periodo da 1985 a 1996, digtribuiti in base dla variabile mese.

Tde andis porta ad ossarvare che gli incidenti hanno punti piu eeveti ne mes di luglio, settembre
e ottobre, mentre per i morti i mes maggiormente sgnificativi SOono giugno, agosto e dicembre.



| mes edivi, cadterizzati da vdori devai di incidenti e morti, potrebbero essere causdti
ddl’incremento dd numero de veicoli in movimento sulle strade associato d periodo di vacanza,
mentre i mesd di ottobre e dicembre potrebbero essere influenzati da condizioni atmosferiche rese
maggiormente negative dala pioggia e ddla nebbia.

Per quanto riguarda la digtribuzione del’incidentditd, sempre per lo stesso periodo, in funzione del
giorni della settimana (Tav. 5.10 e Grltav. 5.10), S nota come per gli incidenti 9 assste ad un
incremento sgnificativo ad sabato8, mentre per quanto riguarda la distribuzione de morti 9 ha un
aumento significativo dla domenica

Dd cdcolo ddl’indice di mortdita in base a dai precedentemente riportati, S ottengono valori
sgnificativi per la domenica (9 morti ogni 100 incidenti), il mercoledi (8 morti ogni 100 incidenti)
ed il venerdi (7 morti ogni 100 incidenti).

Ddl’andid ddl’'ora come vaiabile didributiva ddl’incidentdita, sempre per lo stesso periodo
temporale (Tav. 5.11 e Gritav. 5.11), emerge che:

. la fascia oraria maggiormente pericolosa risulta essere Sa per gli incidenti che per i morti
quelladale 18.00 dle 19.009,
. ddle 22.00 dle 3.00 s assigte ad una forte eterogeneita digtributiva tra incidenti e morti, in

quanto mentre quedti ultimi aumentano i primi diminuiscono, generando cos del vaori  crescenti
dell’indice di mortdita (rispettivamente pari a 9, 10.5, 11, 12.5, 13, 13.8).

Ddl’incrocio ddle varigbili giorno e ora (Gr.5.1 e Gr.5.2), S evidenziano dtri importanti fenomeni.

Se s limita I'andis dla fascia oraria ddle 6.00 dle 19.00, S vede come la maggior numerosita
degli incidenti accade per quasias giorno della settimana nelle ore dd tardo pomeriggio, cioe ddle
18.00 ale 19.00.

Lastessacosad verificaper i morti, che presentano poi dtre due ore di punta:

. ale 14.00 per il sabato, il venerdi ed il lunedi,

. adle 17.00 per il lunedi.

Osservando la fascia serde e notturna (20.00-5.00) 9 assiste invece ad una forte concentrazione di

incidenti nel giorni ddl sabato (in particolare ddle 20.00 dle 24.00) e della domenica (soprattutto
dalle 0.00 dle 5.00).

In particolare dladomenica s assste dale 2.00 dle 3.00 ad un forte aumento di incidenti mortali.

5.4 Ripartizione territoriale comunale

Volendo verificare come d§ €& evoluta e didribuita I'incidentdita dl’interno ddla Provincia di
Mantova, sono date codruite dele serie territoridi in cui vengono riportati per ciascun comune il
numero medio anuo assoluto e il numero medio annuo percentude di incidenti e morti per i periodi
dal 1981 a 1984 e quello dal 1991 al 1995 (Tav.5.12, Gritav5.12, Tav.13 e Gritav5.13).

Il confronto ddle didribuzioni degli incidenti ne due periodi dimodsra che non vi sono S
incrementi significativi ad eccezione di Mantova, che passa da un valore medio percentude di 15,1
ad un vaore di 34,9%.

Cio dgnifica che nd periodo 1991-1995 piu di un terzo degli incidenti avvenuti nella Provincia di
Mantova s e concentrato nel capoluogo.

Questo forte aumento in termini di incidenti nd cgpoluogo, che non 9 presenta fortunatamente
anche per i morti, pud essere motivato dad notevole aumento del volume di treffico che s e
veificato aMantova negli ultimi anni.

| resanti comuni presentano per la maggior pate una tendenza dla diminuzione dd numero di
incidenti.

Il confronto delle didtribuzioni de morti presenta molte variazioni, per quanto esse non Sano in
generde sgnificative.



| comuni che presentano variazioni positive significative sono:

. Pegognaga,

. Virgilio;

quelli che presentano variazioni negetive sgnificative sono invece:
. Cagtdlucchio,

. Cadtiglione delle Stiviere,

. Goito,

. Marmirolo,

. Monzambano,

. Rodigo,

. Sermide.

Per comprendere |'effettivo aumento o diminuzione di pericolosita degli incidenti per comune ne
periodo dal 1991 a 1995 rispetto a quello da 1981 a 1984 S e cdcolato per ciascun comune
I'indice medio di gravita d'infortunio e di mortdita e le loro differenze di vaori posta come base |l
periodo dal 1981 al 1984 (Tav5.14).

Leggendo la tavola risulta che, su un totae di 70 comuni, 20 (29%) presentano per tutti gli indic
variazioni postive, 16 (23%) variazioni negative, 34 (48%) Sa negative che positive.

Cio dgnifica che in temini di pericolosta la digribuzione di morti e incidenti ndla provincia di
Mantova é cambiatain modo sgnificativo per dmeno il 52% dei comuni.

| comuni che hanno presentato variazioni positive sgnificative sono:

. Casdoldo,

. Cagtd D’ Ario,

. As0la,

. Dosolo,

. Felonica,

. Magnacavallo,

. Medole,

. Pegognaga,

. Piubega,

. Quingentole,

. Revere,

. San Benedetto Po,
. Borgofranco sul Po.

| comuni che hanno presentato invece variazioni negative significative sono:
. Castelbelforte,
. Castelucchio,

. Mantova,

. Monzambano,
. Marmirolo,

. Bigardlo,

. Rodigo,

. Schivenoglia,
. Searmide,

. Solferino.

In quest’ultimo gruppo sONO presenti in gran parte i comuni  che presentavano in termini di morti
vaiazioni negative ed in termini di incidenti variazioni pogtive.

Infine, per completare I'andis ddl’'incidentdita ripartita territoriddmente a livelo comunde, 9 €
costruito un indice sintetico per il periodo da 1991 d 1995 che fosse in grado di graduare i comuni
in termini di maggiore 0 minore pericolostd, in base dle tendenze dd periodo dd 1991 d 1995
(Tav5.15).



L’'indice sntetico € dato codruito standardizzando i dati degli incidenti dei morti e de feriti per il
periodo dd 1991 d 1995 ed effettuando poi una media aritmetica, in base dla quae i comuni sono
Seti ordinati.

Ai vdori piu piccoli dele medie (vaori negativi) corrigpondono i comuni nelle ultime podzioni di
pericologtd, in quanto se la media aritmetica di un certo comune e cardterizzata da vaori negativi
ggnifica che rigpetto d dato medio provincide que comune presenta vaori inferiori Sa per la
vaiabile incidente che per quella ferito e morto e quindi rgppresenta per la comunita un grado basso
di pericologta; viceversa a vaori piu devati dedla media aitmetica (vaori posgtivi) corrigpondono
i comuni nelle prime posizioni di pericolosita

5.5 Ripartizione territoriale per categoria della strada

Ne campo ddl’'incidentdita sradde, una dele variabili fondamentdi da vdutare e qudla riferita
dlacategoriaddladradain cui avieneil snigtro.

L'andis ddla didribuzione degli incidenti e dei morti per categoria dela drada (comunade,
provincide, dade...), pamette di dare una prima risposta d problema ddl’individuazione de
punti pitl pericolod, che verranno poi visudizzeti anche sulle carte.

Una prima andid da dai rdativi dl’incidentdita per il periodo dd 1985 a 1996 in base dla
suddetta variabile viene proposta utilizzando la seguente classificazione:

1 strada urbana che comprende: strada urbana, provinciale entro abitato, statale entro abitato,

2. drada extraurbana, che comprende: comunale extraurbana, provincide, Statae, autostrada,
dtrastrada

Dal dati (Tav5.16) emerge la preponderanza delle strade urbane come luogo di incidentdita

In media sulle srade urbane § ha un 5%% degli incidenti totali; questo dato rimane pressoché
uguale da per i periodi da 1985 d 1990 che dal 1991 d 1996, anche se vi e una lieve diminuzione
nel secondo periodo passando da 60% a 58%.

Gli incidenti che avwwengono sulle strade extraurbane hanno perd conseguenze maggiormente gravi;
infatti afronte di circaun 41% di incidenti, S haoltre il 72% dei decess (Tav.5.17).

Andizzando anche per i morti i dati medi per i periodi da 1985 d 1990 e dd 1991 d 1996, le
percentudi di morti per I’ urbano rimangono sempre esattamente attorno a 28%.

L'andid de dati sugli incidenti stradali per categoria di strada € Sata effettuata anche in base ad
dtre due diverse classficazioni (maggiormente disaggregate):

1 prima classficazione

. strada urbana,

. provinciae entro abitato,

. statale entro abitato,

comunale extraurbana,

provinciae,

Satae,

autostrada,

atrastrada,

seconda classficazione

comunale,

. provincide,

. Satae.

L a seconda classificazione e stata adottata per poter costruire una serie storicadi sedici anni.

Andizzando i dati degi incidenti e de@ morti, ottenuti in base dla prima dassficazione per il
periodo dal 1985 d 1996 (Tavb.18 e Tavh.19), le strade comunadi urbane emergono come luogo di
maggior incidentdita (42%) mentre le drade dadi e provincidi, entrambe neé solo ambito
extraurbano, risultano esserei luoghi di maggiore mortdita (27%).
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Confrontando i dati medi degli incidenti per i periodi da 1985 a 1990 e dal 1991 a 1996, S assigte
nell’ambito urbano ad una diminuzione per le drade comundi ed ad un aumento per le strade
provincidi e datdi, nel’ambito extraurbano invece aumentano tutte le diverse categorie di Strada
fuorché le gatdi.

Anche andlizzando | dati medi relaivi a morti 9 verifica una Stuazione disomogenea per le diverse
categorie di dtrada, in particolare aumentano | morti rilevati sulle srade comundi urbane e su tutte
le Srade extraurbane ad eccezione delle comundi e ddlle provincidi.

Questa forte tendenza di incidentdita per le strade comundi urbane e di mortdita per le srade
provincidi e dadi extraurbane 9 accentua (chiarendod) ulteriormente ndl’andizzare la serie
dorica degli incidenti e dei morti, ottenuta in base dla seconda classficazione per il periodo dd
1981 & 1996 (Tav.5.20 e Tav5.21).

Infatti andlizzando questi dati S osservache:

. in termini di percentude di incidenti le drade comunai presentano un valore dd 49%,
contro le strade provinciai e statali che presentano rispettivamente un 20% ed un 31%

. in teemini di percentude di morti 9 pongono in evidenza invece da le dadi che le
provincidi, che presentano rispettivamente un vaore percentuale di 41% e 35%, contro le comundi
che riportano un 24%.

Andizzando poi i vaori medi degli incidenti per i tre periodi (dal 1981 d 1984 dd 1985 d 1990 e
dal 1991 d 1996) per tutte le tre class di categoria di strada S vede come le statai e le provincidi
presentano una tendenza opposta a quella ddle comundi; infaiti mentre le datdi e le provincidi
presentano nel primo e nel terzo periodo un vaore medio superiore rispetto d dato medio totae (de
sedici anni) e per il secondo periodo un vaore medio inferiore, le comunai S comportano in modo
s mmetricamente opposto.

Anche i vdori medi de morti per i tre periodi didribuiti in base dle tre categorie di strada
presentano diverse variazioni di tendenza: infatti mentre le comundi presentano una accentuaa
diminuzione di mortdita per il secondo periodo (1985-1990), le statdi e le provincidi presentano
invece nello stesso periodo un vaore massmo di mortdita

Volendo ulteriormente indegare queste diverse tendenze didributive de fenomeno mortdita ed
incidentdita sono dati cdcolati degli indic di mortdita, infortunio e gravita, in base dle diverse
categorie di drada, per i seguenti tre periodi temporai: 1981-1984, 1985-1990, 1991-1996
(Tav.5.22).

Da quedti indici emerge che:

. tutti i tre indici presentano nel periodi consderati vaori molto eevati per le drade datdi e
quelle provincidi e bass per le drade comundi; in particolare negli indici di mortdita e di gravita
S accentua questa differenza,

. in termini di andamento ne tre divers periodi 1 tre indic 9 comportano omogeneamente
rioetto dle diverse categorie di drada, ma mentre I'indice di mortdita e I'indice di gravita
presentano un andamento tendenzidmente decrescente, quelo di infortunio € caratterizzato da una
variazione tempora e costante.

In conclusone, la percentude maggiore di incidenti s verifica in territorio urbano ed in particolare
aulle drade comundi, mentre la percentude maggiore di morti 9§ verifica ndl’extraurbano ed in
particolare su strade statali e provincidi.

Quese differenze didributive verranno meglio comprese in seguito quando la variabile ddla
categoria della drada verra incrocigta con dtre importanti variabili, quai la cadterisica della
drada o latipologiade vecoli.



5.6 Ripartizione territoriale per caratteristica della strada

L'andis descrittiva dela digtribuzione degli incidenti e de morti per ripatizione teritoride 9
completain questo paragrafo analizzando |a caratteristica della strada (rettilineo, curva, incrocio...).

Per il periodo da 1991 d 1996 il dato medio annude (Tav.5.23) indica che poco meno dell’80%
degli incidenti awiene na rettiling (43%) o agli incroci (35%), mentre il 74% de morti accade
nel rettilina (53%) o in curva (21,3%).

In paticolare, per il periodo dd 1991 d 199 il fenomeno ddl’incidentdita ndl’ambito de
rettiling (Griltav5.23), ha mostrato una tendenza nettamente crescente.

Dovendo precisare e definire ulteriormente le caratteristiche della strada in cui S ha una percentude
elevata di incidenti e di morti, sono date andizzati | dati della serie dorica dd 1991 d 1996 in
prossmita ddl’incrocio delle variabili caratteristica e categoria ddla strada, ottenendo quanto segue

1. (consderando la classificazione ddllatipologia della strada in urbano e extraurbano Tav.5.24)

. la percentuae maggiore di incidenti 5 hanegli incroci in ambito urbano (25%),

. la percentuale maggiore di morti 9 hane rettilinel in ambito extraurbano (40.84%),

. nelle drade urbane assumono un peso rilevante gli incidenti che avvengono negli incroci
(43%) ei morti che d regidrano in prossmitade rettiline (43,9%),

. nelle drade extraurbane assumono un peso rilevante gli incidenti che avwvengono nel

rettilinei (49,7%) ei morti che s registrano sempre in prossmitade rettiline (57,14%),
2. (consderando la classficazione ddla categoria ddla drada in comunde, provincide, datde,
autostradae e altro Tavb.25)

. la percentuale maggiore di incidenti 9 hanegli incroc sulle comundi (18%),
. la percentuae maggiore di morti S hane rettiling delle Satai (21.35%),
. nelle drade provincidi, satdi e ndl’autostrada assumono un peso rilevante gli incidenti che

avvengono ne rettiling  (rigpettivamente  41.35%, 45.8% e 86.3%), mentre nelle comundi la
percentuale maggiore di incidenti avviene in prossimitadi incroci (41%),

. tutte le 5 tipologie di strada presentano invece la percentuale maggiore di morti in prossmita
di rettiling.

5.7 Ripartizione territoriale per tipologia di veicolo

Importanti condderazioni possono essere fate andizzando 1 risultati ddl’incrocio ddla variabile
categoria della strada con tipologia di veicolo, utilizzando sempre i dati della serie storica per |l
periodo dal 1991 a 1996 (Tav5.26 e Tav5.27):

. nel periodo da 1991 a 1996 sono dati rilevati, nd complesso, 6346 incidenti Straddi e
11447 veicoli coinvolti in ess per un valore medio di 1.8 veicoli per incidente,

. fra tutti gli incidenti rilevati, 6346 hanno presentato dmeno un veicolo coinvolto (per
definizione), 4485 dmeno due veicoli (71%), 501 (8%) ameno 3 e 73 (1%) ameno 410,

. S precisa che tra i 1861 incidenti che hanno presentato un solo veicolo coinvolto, 324 (17%)
erano causati da un investimento di pedone,

. incrcail 69% degli incidenti € coinvolta dmeno un’ autovettura,

. quas tutti i veicoli, ad eccezione degli autotreni e de tratori agricoli, presentano la
percentude piul rilevante di incidenti in ambito comunale, in particolar modo i velocipedi (65.2%),

. da gli autotreni che i trattori agricoli presentano una presenza dgnificativa in - ambito
extraurbano, i primi su strade statdi ed i secondi invece su strade provincidi,

. la percentuale maggiore di veicoli coinvolti in incidenti § ha sulle drade urbane ad opera

ddlle autovetture.



5.8 Ripartizione territoriale per natura e circostanze dell’'incidente

Lavariabile natura ddl’incidente spiega, atraverso quattro moddita, come saavvenuto il sinigtro.
Le quattro moddita sono :

. scontro traveicoli in marcia,
. investimento di pedone,

. urto con veicolo fermo,

. uscitadi stradadd veicolo.

Ddl’andis ddla serie sorica degli incidenti per il periodo dal 1991 d 1996 (Tav5.28 e Tavb.29) S
evidenzia come la moddita di incidente pit frequente Sa lo scontro tra veicoli in marcia (67.2%);
seguono, ndl’ording, I'uscita di stradall (22,5%), I'urto con un veicolo fermo (5,2%) ed infine
I’investimento di pedone (5.1%).

Le moddita di incidente pit gravi sono quele dovute dlo scontro tra veicoli in marcia con il
63.3%; seguono, nel’ordine, I'uscita di Strada (26,2%), I'investimento di pedone (6.7%) ed infine
I"urto con un veicolo fermo (3,7%).

S noti come € maggiore la percentude dei morti rispetto a quella degli incidenti relativamente dle
modadita d' incidente dell’investimento di pedone e ddll’ uscita di strada.

Una conferma di quanto affermato viene da cdcolo ddl’indice di mortdita, che e pari a 8.7 per
I'investimento di pedone, 7.9 per I'uscita di strada, 6.4 per |o scontro tra veicoli e 4.8 per urto con
veicolo fermo.

5.9 Circostanze d’'incidentalital2

In questo paragrafo verranno verificate le circostanze principai che determinano un incidente ed in
particolare un decesso, distinguendo trale seguenti probabili cause:

. comportamento errato nella circolazione
. gtato psicofisico del conducente
. avaiedd veicolo

Lo scopo di tde andis € cercare di capire se tra le cause piu frequenti ve ne sano acune che
potrebbero essere limitate con interventi opportuni di educazione dradae, di sensbilizzazione
dell’ utente della strada, o di controllo da parte delle forze ddll’ Ordine.
Ddl’'andis de dati (tav.5.30 e tav.531) rdaivi d numero degli incidenti e de morti per
circostanza (solo per il veicolo A e B), § vede che:
. per il veicolo A: nd 963% de cas gli incidenti sono provoceti da inconvenienti della
circolazione, solo il 3% ddlo dao pscofisco dd conducente ed infine solo lo 0,7 per avaria o
difetti del veicolo.

Stessa Situazione per i morti: 94,2% nel primo caso, 5.6 nel secondo e 0.2 nd terzo;
. per il vecolo B: nd 996% da cas dli incidenti sono provocati da inconvenienti della
circolazione, solo lo 0.3% ddlo stato psicofisco dd conducente ed infine solo 1o 0,1 per avaria 0
difetti del veicolo, stessa Situazione per i morti: 99,3% ndl primo caso, 0,7 nel secondo e 0 ndl terzo.
In particolare, consgderando le cause di incidente associate d veicolo A13 S vede che il 70% degli
incidenti ed il 94,2% da morti compres nella voce inconvenienti di circolazione, sono in redta
riconducibili a comportamento scorretto del conducente.
Tde erao comportamento condste in primo luogo (Tav.5.32 e Tav.5.33) ndla mancata
precedenzald (836 incidenti e 21 morti nel periodo condderato), in secondo luogo in manovre
irregolari (703 incidenti e 50 morti), in terzo luogo nd mancato rigpetto dei limiti di velocita o
nell’eccesso di velocita (631 incidenti e 75 morti), in quarto luogo nel procedere contro mano (280
incidenti e 17 morti) ed infine nella distanza di Scurezza (235 incidenti e 13 morti).
Al fine di segnaare il tipo di comportamento errato nella circolazione che comporta conseguenze
pit gravi, € Sato cacolato per ciascunainfrazione I’ indice di mortditd, i cui vaori sono:



. 2.5 nellamancata precedenza,

. 7.1 ndle manovreirregolari,

. 11.9 ndl mancato rigpetto dei limiti di velocita o nell’ eccesso di velocita,
. 6.1 nel procedere contro mano,

. 5.5 nel mancato rispetto ddlla distanza di Scurezza

Da quanto detto emerge Scuramente come infrazione piu pericolosa quella associata dla velocita,
che nel periodo dal 1991 d 1996 ha causato 12 morti ogni 100 incidenti.

Infine, 9 precisa che I'infrazione associata dla velocita ha causato percentudi devate di mortaita
soprattutto in ambito extraurbano, in cui sono dtati rileveti, sempre ned periodo da 1991 d 1996, il
69% dei morti dovuti dlavelocita

In particolare tale percentuale s digtribuisce nd seguente modo:

. ndlegadi 9 haavuto il 37% da morti,
. sulle provincidi il 25%,
. aulle comundli il 4%,

. aull’ autostradaiil 3%.

A conclusone di questo paragrafo d§ riporta anche la distribuzione della percentude di morti in
ambito urbano (31%), pari d 9% in ambito comunale, 9% in ambito provincide e 13% in ambito
Satae.

5.10 Caratteristiche demografiche d’incidentalita

Risulta ora interessante andizzare anche le caateristiche demografiche delle persone coinvolte in
incidenti straddli.

Ne paragrafi precedenti S € visto come ndl periodo da 1991 a 1996 sano avvenuti, nel complesso,
6346 incidenti draddi: in tai incidenti sono dati coinvolti 11447 veicoli ed dtrettanti conducenti
che hanno causato 9097 les (1516 in termini di vaor medio annuo), di cui 8666 feriti (1444 in
termini di valor medio annuo) e 431 morti (72 in termini di vaor medio annuo).

Andizzando |la totaita delle persone lese (9097) € data individuata la digtribuzione in base d ruolo
assunto durante |’ incidente stradde:

. In termini di feriti, nel 71% di conducenti, nel 25% di passeggeri e nel 4% di pedoni,

. In termini di morti, ne 73% di conducenti, nd 21% di passeggeri e nd 6% di pedoni.

Daquedti dati risultachela categoriadel conducenti € la piti rischiosa

In redta, cadcolando I'indice di gravita, S verifica che il vaore pit devato di questo indicatore S ha
per i pedoni (ogni 100 les vi sono ameno 7 morti).

Per quanto riguarda i dati ottenuti ddl’incrocio delle variabili ruolo assunto durante |'incidente
stradale e ses0 del led, S vede che:

. | conducenti sono codtituiti dal 73% da maschi e dd restante 27% da femmine,
. | passeggeri sono codtituiti dal 45% da maschi e da restante 55% da femmine,
. | pedoni sono cogtituiti dal 49% da maschi e ddl restante 51% da femmine.

Al fine di verificare, poi, quanto la componente umana possa influenzare o meno il fenomeno
del’incidentdita dradde sono dati andizzati in particolare i conducenti in base dle variabili sesso,
eta ed esito.

La digtribuzione dei conducenti (veicolo A, B e C)15 Sa per ses0 che per esito, S € mantenuta in
questi anni costante, e pari a:

. 77% di maschi e 23% di femmine,

. 43% di incolumi, 54% di feriti e 3% di morti, dove i conducenti feriti cogtituiscono il 71%
del feriti totai da incidenti straddi ed i conducenti morti il 73% de morti totali sempre da incidenti
Sraddi.

La fascia di eta che ha presentato la percentude maggiore di incidenti € quella compresa frai 18 e
24 anni (21%), questa percentuae € piu elevata per le donne: 23% (Tav.5.34).



Andizzando le variabili edto ed eta (Tav.5.35) 9 nota che la percentude maggiore di incolumi e
feriti 9 ha rigoettivamente in prossmita delle fasce d'eta 30-39 e 18-24, ed infine qudla de morti
nellafasciad eta degli ultra sessantenni.
Andizzando poi I'incrocio delle variabili esito e sesso (Tav.5.36) risultache :

. I maschi presentano una percentudle omogenea di incolumi e feriti (rispettivamente pari a 46
e 50) ed una percentuale piu bassa per i morti (3%),

. le femmine presentano invece tutte percentudi diverse 33% d'incidenti, 66% di feriti e 3%
di morti.

A proposito dela verigbile eta 9 precisa che sono dati rilevati 104 maschi e 16 femmine con eta
superiore 0 uguale a 80 (di cui 6 maschi e 3 femmine con eta superiore o ugudea90 a

NOTE CAP. 5

1 Quedti metodi hanno lo scopo di individuare il trend o tendenza generde delle serie soriche. S

riporta di seguito un paragrafo dd libro “Statistica economica’ di F. Giugi e O. Vitdi d fine di
comprendere con piu chiarezza cosa s intende per trend.
“..la serie dstorica osservata risulta codtituita da due componenti: una detta Sstematica e I'dtra
eraica La prima cadterizza il meccanisno evolutivo dd fenomeno in una angolazione di
tipo deterministico, mentre la seconda rappresenta |'effetto complessvo di tutti i fattori non
consderati esplicitamente nella componente Sstematica. ...la componente Sstemdtica risulta a
sua volta ddla commigione di tre componenti: trend, ciclo e Stagionditd, tadi componenti,
anche s non sono ma ossarvabili, possono concettudmente consderarss come risultanti di
gruppi di cause ben definite. Precisamente: il trend pud associars a cause che esercitano la loro
azione gradudmente nel tempo e che tendono ad imprimere ad fenomeno un andamento
regolare, spesso costantemente crescente o0 decrescente nel lungo periodo (cause di cardttere
demografico, economico, sociologico...) ...".

2 In questo dudio per cacolare il trend dele serie storiche € data utilizzata la media mobile di
ordine 2, lacui formula &

2
MB(2t+1 = (1/2) ? At-i+1
i=1
dove:
* 2indicail numero dei periodi precedenti daincludere nd calcolo della media mobile.
* At indicail vaore effettivo osservato d momento't,
* MBt indicail vaoreipotizzato d momento t,

3 L’indice di corrdlazione di Pearson riflette |'estensone della relazione lineare esgente tra due
variabili. | vaori dd coefficiente variano da - 1 a 1, il vaore assoluto dd coefficiente indica la
forza della relazione lineare tra le variabili (i vaori piu grandi asoluti indicano relazioni piu
forti) mentre il segno dd coefficiente indicala direzione dellardazione.

4 Lo dudio ddla tendenza ddla serie dtorica € dao effettuato gpplicando I'andis delle medie
mobili di ordine due, in seguito quando S parlera di tendenza ¢i g riferira d trend ddla serie
gtoricaindividuato con questo metodo statistico.

5 Seppur caratterizzato dal 1996 da unalieve crescita

6 L’indice di Pearson cdcolao tra morti e incidenti e tra morti e feriti ha presentato
rispettivamente i seguenti valori: 0,44 e 047.

7 In quedta fase non g ritiene utile andizzare anche i dati di queste fonti dd punto di viga della
cond stenza numerica, essendo comunaue per motivi metodologici divers traloro.

8 Negli ultimi anni infaiti i fine settimana Sono caratterizzati da conggenti esodi.
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A quedtora infatti chiudono fabbriche e uffici e 9 riversano cos sulle drade, intasandole,
guidatori stanchi e frettolog.

In complesso quest’ ultimi sono risultati 115 veicoli.

O piu correttamente veicoli in marcia senza urto.

Née capitolo 6 questo argomento sara ulteriormente approfondito.

Da questo momento in poi S trdascia in questa sede I'andlis del veicolo B, il quae S ricorda
che non necessriamente € un veicolo ma pud essere un pedone, un animade, un ostacolo
generico....

Quedti comportamenti scorretti nella circolazione S riferiscono ad infrazioni ben precise dd
Codice della Strada che sono state opportunamente andizzate nel capitolo 6 di questo libro.

Da quete andid rimangono esclus i vaori redivi a conducenti gppatenenti “agli dtri
veicali” in quanto non vengono rilevati.



6 Analisi dei punti neri sulle Strade Statali mantovane

6.1 Analisiintroduttiva sulla pericolosita delle strade statali

Una prima andid sugli incidenti dtraddi in relazione dla categoria dradde € daa presentata nel
capitolo 5.

In quella sede s € evidenziato come I'incidentdita sulle strade satai (che coprono solo il’10%
della rete viaria mantovana) abbia assorbito il 30.8% ddl’incidentdita ed il 40.7% dedla mortdita
verificatas nd periodo dal 1981 a 1996 in ambito provinciae.

S pud dunque afermare che le strade statali nel mantovano s presentano, con dérca 306 incidenti e
29 morti in mediadl’ anno, ad dto rischio e pericolosita per I'incolumita degli utenti della strada.
Effettueremo quindi uno sudio anditico, sempre di tipo datistico, su tdi drade, consentito ddla
digoonibilita dei dati, d fine di individuare le drade ed i punti che negli ultimi ani hanno
rappresentato i vertici dd fenomeno; tae studio permettera I'individuazione ddle aree di prioritaria
importanza su cui gli Enti proprietari potranno intervenirel.

Nella prima pate delo sudio, che introduce dla seconda fornendo informezioni di base, d
andizzeranno i dati generdi sulla viabilita e sull’ incidentaita satd e mantovana.

Nela seconda s cercherd di andizzare e proporre in tutti i loro aspetti (definizione, metodologia
didentificazione, ecc) i punti neri identificati sempre a livdlo datde, e le circodanze ad
asociate, ovvero le cause che hanno concorso d determinard degli incidenti in queste aree.

Per descrivere le strade statdi da punto di vista della viabilitd, oltre dla loro estensione provincide
S proporra, per ciascuna, il numero di incroci2 Sia con srade provincidi che datdi, ed infine il
cdcolo dd TGM (traffico giorndiero medio), cioe di un paametro rilevato dal’ANAS
rappresentante I'intendta di circolazione veicolare3, la didribuzione degli atraversamenti in aree
indudtridi, agricole e resdenzidi4.

In seguito queste vaiabili veranno andizzate in rdazione a fattori principdi caratterizzanti
I'incidentdita qudi: numero di incidenti, morti, feriti e veicoli coinvalti.

S precisa che per descrivere la viadilita di queste drade sono date utilizzate le variabili
precedentemente  enunciate in quanto sono le sole informazioni  atendibili disponibili a livelo
provincide (mancherebbero infati il volume di traffico ddle merc, le caateridiche rutturdi
dellastrada, la segnal eticaimpiegeata, ecc.).

La rete stradde presente sul territorio mantovano € codtituita da 327 chilometri di strade atdi, pari
a 10% ddlatotdita (strade satai 327, strade provinciali 830, strade comunali 2025, autostrade 38).

| suddetti chilometri 9 distribuiscono sulle 12 drade datai atraversanti il territorio mantovano nel
modo indicato nellatavola6.1.

E importante porre in evidenza le $rade che hanno origine nella citta di Mantova o la atraversano,
in quanto dla periferia della citta vi € la maggiore concentrazione di incidenti, come verra mostrato
in seguito ddle carte degli incidenti sraddi ndl capitolo 7.

Tdi strade sono:

. Strada Statale 10 (dal km 283 a km 292)6,

Strada Statale 62 (dal km 179 d km 186)7,

Strada Statale 236 (dal km 0 a km 7),

Strada Statale 420 (dal km 0 d km 3),

Strada Statale 482 (dd km 0 d km 7).

Nella tavola 6.2 S proporra invece per ciascuna Strada Statale, il numero di incroci 9a con Strade
provincidi che datdi, I'estensone di atraversamenti di aree reddenzidi (res), produttive (prod.) e
agricole (agr.) ed infineil relaivo TGM.



Sono da segnalare nellatavola 6.2:

. le prime quettro drade Sadi, in quanto arterie con maggior carico di traffico, come
mostrato da loro TGM,

. le datai 236, 482 e 62, in quanto presentano il maggior numero di chilometri in centri
abitati e aree indudtridi,

. le statali 420, 10, 236 e 413, in quanto presentano il maggior numero di incrodi.

S riporta ora nela tavole 6.3 i fatori dincidentdita caraterizzanti le sngole strade datdi nd
periodo dal 1991 al 1995:

. numero incidenti,

. numero morti,

. numero feriti,

. numero veicoli coinvalti (V. coinv.).

In base a dati complessivi del periodo da 1991 d 1995 s nota che le strade con la maggior quota
di fattori d'incidentaita sulla rete viaria satale sono sempre le stesse:

. SS62 conil 17% di incidenti, il 15% di morti, il 18% di feriti ed il 18% di veicoli coinvalti,

. SS 236 con il 17% di incidenti, il 20% di morti, il 19% di feiti ed il 17% di veicoli
coinvolti,

. SS 10 conil 16% di incidenti, il 16% di morti, il 15% di feriti ed il 17% di veicoli coinvolti,

Queste tre strade raggruppano sempre, per ciascun fattore, circa il 50% degli eventi accaduti su
Srada statae in provinciadi Mantova.

Tdi percentuai 9 riconfermano nd condderare i dati per il periodo da 1981 d 1995, come mostra
la tavola 6.4 in cui viene riportato a titolo esemplificativo per ciascuna strada il numero dei morti e
degli incidenti.

Per completare questa presentazione ddle drade datdi (feriti, incidenti, morti, veicoli coinvolti), g
dudieranno quindi le reazioni9 fra i fenomeni dincidentdita e viabilita (lunghezza TGM,
atraversamenti resdenzidi, produttivi, agricoli), prima verificando I'esstenza o meno di legami di
dipendenza fra i loro parametri caratterizzanti dtraverso I'andis de coefficienti di correlazionelO,
poi, in base a quedti ultimi, andizzando le connessoni tra i dngoli parametri  maggiormente
Sgnificativi mediante la costruzione di opportuni indidi.

Nella tavola 6.5 S riportano i coefficienti di corrdazione cacolai tra i parametri caratterizzant
I'incidentdita e laviabilita

Ddla tavola 65 d nota una forte dipendenza fenomenologica tra i parametri d'incidentdita,
confermata da vaori eevati da coefficienti di corrdazione in paticolare tra le varigbili numero
feriti, incidenti e vecoli coinvolti questo coefficiente assume sempre vdore pai a 0,99,
leggermente inferiori sono invecei vaori se 9 congderail numero del morti (0,95).

Ddl’'incrocio del parametri d'incidentdita con quelli ddla viabilith 9 vede che le variabili numero
feniti, inddenti e vecoli coinvolti presentano omogene coefficienti di corrdlazione con i parametri
dellaviahilita, a conferma ulteriore ddl’ esstenza di un loro legame.

| vaori de suddetti indici presentano una certa Sgnificativitd, come era prevedibile s aggirano
infatti in media attorno alo 0.77 con punte maggiori in corrigoondenza ddla variabile lunghezza (in
media § ha un vaore pari a 0.83) e dtraversamenti di aree resdenzidi (in media 9 ha un vdore
pari a0.81).

| coefficienti di corrdazione cdcoldi tra la variabile numero morti e | parametri ddla viabilita
presentano invece vaori devei in rdazione dle sole variabili lunghezza (0.87) e dtraversamenti, in
paticolare per le aree resdenzidi (0.83) e produttive (0.80), quas a dgnificare il fatto che |l
volume dd traffico (0.68) non incide sul numero dei morti con la stessa intengta che S e riscontrata
con i restanti parametri di viabilita

Al fine di completare il quadro introduttivo sulle drade dadi 9 andizzera ora ndla Tav. 6.6
quache indice interessante per ciascuna dtatale, cacolato con i dati ad esse relaive per il periodo
dal 1991 a 1995.



Con i primi quatro indici 9 vuole afinare la graduatoria di pericolosta dele drade dadi
presentata ndla Tav.6.3, cercando di “neutrdizzare’ i fatori volume di traffico e lunghezza
dradde, d fine dindividuare I'esstenza o meno di dtre drade la cui gravita dipenda da dtri fattori
meno prevedibili dei precedenti e quindi Satisticamente piu Sgnificativi.

Da quedti indici emergono i seguenti risultati :

. strade con maggior numero di incidenti per chilometro (1/H): 62 - 236 - 482
. strade con maggior numero di morti per chilometro (M/H): 236 - 62 - 413
. strade con maggior numero di incidenti per veicolo circolante (I/TGM): 236 - 482- 10

. strade con maggior numero di morti per veicolo circolante(M/TGM): 236 - 482 - 10

Daquesti nuovi eenchi emerge, in termini di pericolositd, una nuova strada: la Satale 482.

Riassumendo quindi 9 pud affermare che le drade dadi maggiormente pericolose da in termini di
incidenti che di morti sono la SS 236, SS 62, SS 10 e S$482; in seguito verificheremo se tdi strade
Saranno cardterizzate anche dalla maggiore percentuae di punti neri.

Prima di concludere I'andis generde ddle drade dadi, S ritiene utile sottolineare il quinto indice
dela Tav.6.6, che rappresenta il numero di veicoli coinvolti in media per incidente (V/1), in quanto

g ritiene un buon indicatore di pericolosita

La dove tde indice € inferiore a 2, dgnifica che 0 9 € avuta la fuoriuscita dd veicolo (mediamente
I’85% del cas) 0 vi & gato I'investimento di pedone o I'urto con ostacolo (mediamente il 15% del
cad).

Ed é proprio la fuoriuscita una delle cause maggiori di mortdita

Ddl'andisg infatti dele variabili circodanze draddi, reativamente agli incidenti avwwenuti su drada
satale per il periodo da 1991 d 1995 che presentavano ameno un morto, s e verificato che il 50%
di questi eventi mortdi € causato da di veocita (in paticolare il 15% da fuoriuscita per

di velocitd).

S sggndano quindi di seguito le strade che presentano il numero di veicoli coinvalti in media per

incidente nettamente inferiore a 2, in quanto potrebbero essere strade potenzia mente pericol ose:

. SS343,

. SS 12,
. SS 496,
. SS413.

6.2 Individuazione dei punti neri sulle strade statali

Come piu volte ripetuto, uno degli scopi principai de presente sudio congste nell’individuazione e
ndl’andis de punti maggiormente pericolos per la Scurezza dradde, vale a dire de cosddetti
punti neri dellaviabilita (black spot), d fine d'individuare i correttivi da gpportare.

Pur essendo chiaro e intuitivo il concetto di punto nero, € interessante notare come ne sono dtae
date diverse definizioni, in funzione del particolare aspetto che s voleva sottolineare.

A titolo informativo g riportano dcuni esempi, tratti dalaletteratura esstente in materia.:

1 “l punti neri dela drada individuano determinati settori del tessuto viario, ne quali gppaiono
ripetitivi i motivi d'incidente (scarsavishilita, segndeticainsufficiente...)”.

Queda definizione, che viene riportatla da M. A. Greco in “ESgenze informative per
I'incidentdita del black spot ddla viabilita neziond€’, pone I'accento non tanto sull’individuazione
del punti neri, quanto piuttosto sulla determinazione dei motivi scatenanti.

2. “l punti neri 9 basano sull’ipotes che le differenze tra le frequenze atese degli incidenti, cioe
qudli che 9 saebbero veificati s la loro digribuzione sulla rete nazionde fosse puramente
casude, e le frequenze osservate, cioé quele effettive, Sano significative’

Quedta definizione, che viene riportata da C. Putignano in “L’incidentdita dradde
dtraverso le datigiche’, suggerisce un indicatore utile da per l'individuazione de punti neri che



piu in genede pe il miglioramento ddla Scurezza dradde frequenza di incidenti verificatis in
un’ unita di tempo per singolo tratto chilometrico.

3. “In linea generde 9 definiscono punti neri i punti maggiormente pericolos della strada adibita a
circolazione, ne quai cioe 9 congtata un notevole accumulo di incidenti eles™.

In questa definizione, che viene riportata in “l punti pericolos ddla drada individuazione e
contromisure’, 9 evidenzia un nuovo aspetto del punto nero: il tipo di gravita in rdazione non solo
dlanumerositadegli incidenti ma anche aquelade morti e del feriti.

Anche sulla scorta degli esempi precedentemente citati, S € deciso di adottare ndlla presente ricerca
la seguente definizione di punto nero:

“S definisce punto nero qud tratto ddla strada (possibilmente il chilometro) in cui 9 ha un’'éevata
concentrazione di incidenti o di mortill, che § manifetano in modo continuativo per un certo
periodo di tempo e nel quai appaiono ripetitive le circostanze di incidentdita’.

In questa definizione gli aspetti che s pongono in evidenza sono:

1 numerosta non solo degli incidenti, ma anche del morti

2. continuitivita nel tempo

3. ripetitivita delle circostanze.

S ritiene necessxrio motivare in particolare il punto &), che rappresenta un aspetto innovativo
rigoetto dle definizioni prima citate,

S noti anzitutto che la relazione tra incidenti e morti € di unione e non di intersezione, cioé
vengono condiderati Sa i punti ad elevata numerosta di incidenti che quelli ad eevata numerosta
di morti.

In ta modo s vuadl porre in evidenza la pericolosta ddla strada non solo in funzione di una devata
concentrazione di incidenti (anche se non molto gravi) ma anche in funzione della mortdita (anche
Se non molto frequenti rispetto dlatotaita degli incidenti).

Comunque un demento essenzide da veificae a fini ddlindividuazione de punti  neri,
indipendentemente dd tipo di definizione adottata, € la disponibilita di dati sul luogo esatto dove e
avvenuto il anigtro, cioe le coordinate spazidi che consgstono di solitoin:

. codice provincia,

. codice comune,

. tipologia della strada (urbana, provincide...),

. cardterigtiche della strada (tipo di pavimentazione...),

. denominazione della strada,
. progressiva chilometricain cui € avwenuto il Sinigtro.

Per questo motivo lo sudio sui punti neri in Itdia, dlo dato atude ddl’informazione Satigtica, pud
riguardare solo il Sstema autostradde e le Srade Satdli.
Infatti Sa per le drade provincidi che per qudle urbane manca un sstema di codificazione viario
che identifichi i dngoli trati draddi, come ad esempio il nome ddla drada o ddla via la
progressiva chilometrica o i numeri cividi.
La metodologia adottata per I'individuazione de punti neri nele drade datdi 9 aticola nele
seguenti fas:
1 Codruzione, dai dati generdi reativi agli incidenti draddi raccolti presso la banca ddi
del’Ufficdo di Staidica ddl’Amminidrazione Provincide di Mantoval2, dei data basel3
relativamente dle tratte delle dtrade datali atraversanti il territorio mantovano per il periodo da
1981 d 1995, indicato con il nome SS8195, e per il periodo da 1991 a 1995, indicato con il home
di SS9195.

Entrambi questi data base S articolano per sngola strada e singolo chilometro in base dle
seguenti variabili (rappresentate Siain termini di vaore assoluto che di clasel4):
. numero feriti,
. numero morti,
. numMero incidenti.



2. Ordinamento del data base SS8195 e SS9195 in base dle seguenti due moddita d’ ordine:
. vaiabile principaeil numero degli incidenti e variabile  secondariail numero det morti,
. vaiabile principde il numero del morti e variabile secondariaiil numero degli incidenti.

La variabile numero feriti non € ma stata consderata come varigbile principde o secondaria
dordine, in quanto presenta, per sua natura, una forte relazione lineare con la vaiabile numero
incidenti.

3. Codruzione di tavole contenenti gli denchi dei punti neri dele drade datdi, tramite la
selezione ddlle class maggiori de data base desunti dalla fase precedente.

S precisa che quando la modadita d ordine e la prima 9 sdezionano solo i punti appartenenti
dla dasse 4, mentre quando la moddita d ordine & la seconda s sdlezionano per il database SS8195
le class 3 e 4, mentre per il data base SSO195 le class 2 e 3; questo dipende dal fatto che i punti
caaterizzati da maggiore mortdita sono numericamente inferiori rispetto a queli cardterizzati da
meggiore incidentditd, e quindi per sudiali in modo dgnificativo € necessrio condgderare dmeno
due class.

L e tavole ottenute da questa fase sono |e seguenti:

. Tav.6.7 contenente i punti neri delle strade dtatali per il periodo dal 1981 a 1995 individuati
in base dla primamoddita,

. Tav.6.8 contenente i punti neri delle strade statai per il periodo da 1991 d 1995 individuati
in base dla primamoddita,

. Tav.6.9 contenente i punti neri delle strade dtatali per il periodo dal 1981 a 1995 individuati
in base dla seconda moddlita,

. Tav.6.10 contenente i punti neri delle Srade datdi per il periodo dd 1991 d 1995
individuati in base dla seconda moddita (clm > 2),

. Tav.6.11 contenente i punti neri delle Strade datdi per il periodo da 1991 a 1995
individuati in base dla seconda moddita (clm > 1).

4. Andis ddletavole.

Ddl’andis ddle tavole sopra indicate emergono due dtuazioni diverse in funzione dela
moddita d ordine utilizzata per individuarle.

. Confrontando i punti neri contenuti nelle Tav. 6.7 e 6.8 (individuati per i due divers periodi
in base dla prima moddita, quindi caraterizzati da frequenze devate di incidenti) € emerso che
questi presentavano nellaloro totdita delle forti corrispondenze.
. Confrontando i punti neri contenuti nelle Tav. 6.9 e 6.1115 (individuati per i due diverd
periodi in base dla seconda moddita, quindi caraterizzeti da frequenze devate di morti) emerge
invece che 0lo il 24% del punti e presente in entrambe le tavole.

S precisa che quedta difformita era atesa, in quanto la variabile numero incidenti, rispetto
dla varigbile numero morti € dtata supportata, per entrambi i periodi, da una numerosita di dati
dgnificativa, che molto probabilmente le ha consentito di essere meno influenzata da fattori
occasondi (temporang).

5. Conseguenze ddl’andid delletavole.

Tutti i punti neri presenti Sa nella Tav.6.7 che ndla Tav.6.8 sono dati uniti ndla Tav.
6.1216, rappresentante tutti i punti neri delle dtrade dtadi mantovane caraterizzati da maggiore
incidentdita

L'unione di questi punti neri & dtata possibile in quanto presentandos in entrambi i periodi
nelle stesse class (0 comunque in class successive), hanno dimodrato di poter essere condderdi
come punti neri consolidati, e non occasondi, per I'incidentaita stradale.

Per poter parlare di punto nero effettivo, come definito in questo studio, sara necessario
individuare per ciascun dngolo  punto, atraverso I'andis  ddle circostanze  scatenanti
I'incidentdita, I’ esstenza di cause che s ripetono nd tempo.

Questa condderazione € molto importante perché pud consentire di diminare in modo
definitivo il punto nero, eiminandone la causa stlessa generatrice.



Quindi il problema da risolvere diviene qudlo di creare le condizioni per facilitare
I'individuazione di questi lementi ripstitivi, cause d' incidentdita

Le stesse condderazioni possono essere fatte solo per | punti neri caratterizzati da maggiore
mortadita che risultano presenti sa nela Tav.6.9 che ndla Tav.6.11, dencati nela Tav. 6.13, i
reganti punti infetti presentano per i due periodi in esami notevali differenze di numerosita e quindi
di classe, come gia detto in precedenza.

Quedti ultimi punti sono dati infine eenceti nelle Tav.6.14 e 6.15, né caso in cui S desderi
tentare di studiare il modo con cui S sviluppano e s modificano nel tempo le circostanze scatenanti
lamortdita sulle Srade Setdli.

La Tav. 6.14 contiene infetti i punti neri individuati per il periodo da 1981 d 1995 che negli
ultimi cinque anni (1991-1995) non sono dati caratterizzati da incidenti mortai; mentre la Tav. 6.15
contiene i punti neri individuati per il periodo dd 1991 d 1995, che s0lo in questi anni sono dtati
Caratterizzati daincidenti mortdli.

Riassumendo, § propongono nela tav. 6.16, tutti i punti neri individuati sulle drade datdi
mantovane, che in seguito verranno andizzate da punto di vistadelle cause d' incidentdita.

Aconclusone di questo paragrafo d riportano ulteriori informazion di carattere generale relative
dle srade statdi, riguardanti:

. il numero di chilometri con dmeno un incidente,
. il numero di chilometri con dmeno un morto,
. il numero di chilometri con dmeno un punto nerol7.

Quedti dati vengono proposte per ciascuna drada datde da in termini di vaore assoluto che di
percentude rispetto dle corrispondenti estensioni chilometriche.
Ddlatavola6.17 9 notache:

. I’86% dell’estendone totdle delle drade datai mantovane presenta dmeno un incidente(n®
Km 1>0),

. il 30% del’estensone totde dele drade datai mantovane presenta dmeno un morto (n°
Km M>0),

. il 7% dell’estensone totdle delle strade dtatai mantovane presenta dmeno un punto nero (n°
punti neri),

. le drade datai che presentano la maggiore concentrazione di chilometri con dmeno un
incidente sono: SS12, SS236, SS358 { (1/H) « 100},

. le dsrade dadi che presentano la maggiore concentrazione di chilometri con ameno un
morto sono: SS12, SS236, SS62 { (2/H) « 100},

. le drade datali che presentano la maggiore concentrazione di chilometri con dmeno un

punto nero sono: SS10, SS236, SS12, SSA482 { (3/H) « 100} .

Stranamente solo  I'ultimo indice (3/H*100) ripropone la dessa graduatoria di Srade datdi
“pericolosg’ vida precedentemente nelle Tav. 6.3 e 6.6, come a conferma ded fatto che la
pericolostadi una strada é determinata dal’ esstenza o meno in essa di punti neri.

Quindi I'demento base per individuare una dtrada pericolosa in quest'ottica, che € poi qudla
perseguita in questo studio, € qudlo d avere una distribuzione di incidenti o di morti non omogenes,
cioe non equamente digtribuita sull’ intera estensione stradae.

6.3 Analisi delle cause d’'incidentalita

Prima di dencae le faa e ¢li drumenti dandis impiegati per individuare le cause generatrici
del’incidentaita per ciascun punto nero dencato ndla Tav.6.16, definiamo le duel8 informazioni
ritenute fondamentai, ma non esaudive, per determinare le dinamiche degli incidenti tra tutte
qguele riportate ne moddlo “Repporto datigico ddl’incidente dradde’, e cioé naura e
circodanza del’incidente.



La prima variabile afianca peso la seconda in quedti tipi di andid, in quanto la seconda viene
classficata in base dle moddita dela prima (a ta proposto s guardi il rdaivo moddlo ISTAT
“Rapporti setidtici di incidente stradal€e”).

Di seguito ne viene proposta una loro descrizione andlitica.

Per natura ddl’incidente, riportato nella sezione 3 dd suddetto moddlo, 9 intende “il modo con cui
I'incidente s € manifestato indipendentemente dalla causa che lo ha determinato”.

Le diverse moddita di manifestars dell’ incidente sono fondamentalmente quettro:

1. snigtro traveicoli in marcia,

2. snigro traun veicolo e pedoni,

3. snigtro traun veicolo in marcia che urta un veicolo fermo o dtro,
4, snistro di un veicolo in marcia senza urto.
Il primo punto contempla quattro cas:

1. scontro frontale,

2. scontro frontde laterale,

3. scontro laterae,

4, tamponamento.

II' secondo punto contempla un caso:

1. investimento di pedone.

Il terzo punto contempla quettro casi:

1. urto con veicolo in fermata o in arresto,
2. urto con veicolo in sosta,

3. urto con ostacolo,

4, urto con treno.

Il quarto punto contemplatre casi:

1. fuoriuscita,

2. infortunio per frenataimprowvisa,

3. infortunio per caduta da veicolo.

Per circostanze dell’incidente (in uno stesso incidente possono concorrere due o piu circostanze di
tipo diverso), riportete in modo dntetico nella sezione cinque ed in modo anditico ndla terza
pagina dd modello sopra citato piu volte, S consderano le cause principdi presunte dell’incidente,
cioe quelle rilevate ddle autorita pubbliche intervenute sul luogo dell’incidente.

S precisa che a volte le cause presunte, che rigpecchiano il fenomeno cosi come s presenta nelle
circostanze di tempo e di luogo in cui viene vautato, possono non corrigpondere a quelle accertate
in fad successve, in seguito ad interpretazioni piu ponderate e maggiormente esaudtive ad opera di
opportuni periti straddi.

Le circostanze presunte dell’ incidente vanno ditinte a seconda che I’ incidente sa avvenuto:

1 per inconveniente di circolazionel9,
2. per difetti od avarie ddl veicolo,
3. per lo stato psico-fisco anomalo del conducente.

A loro vdta le crcodanze degli incidenti per inconvenienti di  circolazione S suddividono
ulteriormente sulla base della natura ddlI’ incidente, come gia accennato.

S precisa che anche s in un0 StessO incidente possono concorrere piu auto (0 pedoni) le
circodanze ddl’'incidente emergono ddl’indicazione dd comportamento dei due veicoli principai
coinvolti ndl’incidente (veicolo A e veicolo B).

Per quatto riguarda |'atribuzione ddla denominazione A e B de vecoli coinvalti, come
condglido da manudi dinfortunigica, di solito il veicolo A e quédlo urtante, indipendentemente
dala colpevolezza; solamente i pedoni vengono sempre catalogeti come veicolo B.

Precisato questo vediamo come s e proceduto operativamente dl’individuazione dele possbili
dinamiche principdi d'incidentalita per i punti neri delle strade statdi mantovane,



Gli srumenti di lavoro di questaandis sono:
. | punti neri individuati nellafase d andis precedente,
. il data base modificato inc919520 per determinare il manifestars delle moddita delle
variabili natura e circostanza dell’ incidente associate ai punti neri.
L’andis ddle cause d'incidentdita s articola secondo le seguenti fasi:
1. Creazione di una banca dati che contenga le informazioni necessarie per individuare le cause
dincidentdita
Tde banca dati verra codruita con i dati ISTAT in quanto questi consentono di fornire informazioni
storiche esaugtive e cendtarie (per tutti gli incidenti avvenuti sul territorio) nel seguente modo:
. adrazione dd data base inc9195 del record (completi in termini di variabili) corrigpondenti
a punti neri elencati in Tav. 6.16.

Ogni record fornisce le informazioni di un preciso incidente avvenuto in un determinato
punto nero per il periodo dal 1991 a 1995.
. sezione ddle vaiabili ritenute utili per descrivere il tipo di incidente e per I'andis ddla
dinamica ddl’incidentdita in ciascun punto nero;

* numero feriti,

* nUMero morti,

* numero di incidenti che presentano almeno un morto,

» numero di incidenti che presentano ameno un ferito,

* naturaddl’incidente,

* circostanze dell’ incidente (veicolo A),

« circostanze ddl’incidente (veicolo B),

* tipo di veicolo coinvolto (veicolo A),

* tipo di veicolo coinvolto (veicolo B),,

* numero di vecoli coinvalti,

* denominazione della strada,

* progressivachilometricad chilometro,

* abitato/fuori abitato,

* tipo di strada,

* pavimentazione,

* intersezione/non intersezione,

« fondo stradale,

* segnaletica,

« condizione meteorologica,

* Ora,

* mese,

e giorno,

* anno.
In questo denco le prime cinque variabili descrivono il tipo di incidente e la gravita di questo (le
prime quattro servono per supportare la quinta), le restanti invece servono per contestudizzare e
completare maggiormente I’andis sulla dinamicita degli incident.
Molti infatti sono i fattori aggravanti o addirittura scatenanti un incidente oltre a qudli rgppresentati
dalle circostanze presunte dell’ incidente.
Diverse sono state le proposte in | etteratura per dare una presentazione di questi fattori.
Unaddle piu note consiste ndl raggrupparle nd seguente modo:

. fattore umano,
. fattore habitat,
. fattore veicolo.

Al fatore umano s riconducono tutte quelle casdiche di incidentdita causate da circostanze
riferibili d conducente (comportamento scorretto nella circolazione e sato psco-fisco anomao)21,
alle persone trasportate ed ai pedoni.



S anticipa che dle circogtanze riferibili d conducente ed in particolare d comportamento scorretto
nella circolazione verra assegnata la percentuae maggiore di causa d'incidentdita
Poiché spesso tdi comportamenti implicano infrazioni d codice dela strada ndlla tav. 6.18 vengono
riportati, con la citazione dei corrigpondenti articoli del codice ddla drada, qudli maggiormente
sgnificativi per numerostaindividuati in questo studio.
Al fdttore habitat vengono assegnate tutte quele circostanze imputabili a Stuazioni Sfavorevoli
ambientdi, dada punto di vistadi una collocazione tempora €22 che spazide23.
Infine d fattore veicolo S riconducono invece gli incidenti causati da difetti o avarie d veicolo.
S sottolinea a ta proposito che tramite una corretta andis sorica ddl’incidentdita € possbile
verificare come questo fattore abbia ridotto negli ultimi anni il suo ruolo di causa d'incidentdita
(raggiungendo livelli esigui dello 0,5 %).
Questo 9 € dovuto in particolare d progresso tecnologico che, specidmente negli ultimi decenni, ha
influito positivamente nella costruzione dei veicoli24.
. Cdcolo per ciascun punto nero, per ciascuna Satale, per | punti neri cardterizzati da maggiore
incidentdita e mortdita, per la totdita da punti neri ed infine per le drade datdi, dela
distribuzione di frequenza di ciascuna variabile andizzata
Prima di presentare una semplice descrizione ddle tavole contenenti 1 vaori dele variabili
individuate in precedenza, d fine di determinare le dinamiche d'incidentdita associate a punti neri,
S presenterala disaggregazione, adottata per facilitarne lalettura, delle variabili in questione.
Le variabili sono state disaggregate ndl seguente modo:
. 1° gruppo - Tipo e gravita dell’incidente

numero feriti,

numero morti,

numero di incidenti che presentano ameno un morto,

numero di incidenti che presentano dmeno un ferito,

natura dell’incidente,
. 2° gruppo - Fattore umano

circogtanze dell’incidente (veicolo A),

circostanze ddll’ incidente (veicolo B),
. 3.1° gruppo - Fattore spaziale

denominazione della strada,

progressiva chilometricad chilometro,

abitato/fuori abitato,

tipo di strada,

pavimentazione,

Intersezione/non intersezione,

fondo stradale,

segnaletica,

condizione meteorologica,
. 3.2° gruppo - Fattore temporale

ora,

mese,

giorno,

anno.
. 4° gruppo - Fattore veicolo

tipo di veicolo coinvolto (veicolo A),

tipo di veicolo coinvalto (veicolo B),

numero di veicoli coinvalti.



| suddetti gruppi di variabili conterranno comunque sempre | seguenti parametri  cardterizzanti |
singali punti neri:

denominazione della strada,

progressiva chilometricaa chilometro,

nUMero incidenti,

numero morti,

numero feriti,

percentuae di incidenti con dmeno un morto,

percentuae di incidenti con ameno un ferito.

L e tavole menzionate in precedenza sono |e seguenti25:

. Tav. 6.19.1: contiene i deti, relativi d periodo dal 1991 d 1995, delle variabili dd 1° gruppo
cacolate per ciascun punto nero eencato nella Tav. 6.16,

. Tav. 6.19.2: contiene i dati, relativi d periodo da 10991 d 1995, delle variahili del 2° gruppo
cacolate per ciascun punto nero elencato nella Tav. 6.16,

. Tav. 6.19.3: contiene i dati, relativi d periodo dal 1991 d 1995, ddle variabili dd 3° gruppo
calcolate per ciascun punto nero

. Tav. 6.19.4: contiene i dati, relativi a periodo da 1991 d 1995, ddle variabili del 4° gruppo
cacolate per ciascun punto nero elencato nella Tav. 6.16,

. Tav. 6.20.1: contiene i dati, relativi ad periodo dal 1991 d 1995, delle varigbili dd 1° gruppo
cacolate per I'inseme dei punti neri, elencati nella Tav. 6.16, presenti in ciascuna strada Satae.

. Tav. 6.20.2: contiene i dati, relativi d periodo dal 1991 d 1995, delle varigbili dd 2° gruppo
cacolae per I'indeme del punti neri eencati nella Tav. 6.16, presenti in ciascuna Strada Statale.

. Tav. 6.20.3: contiene i dati, relativi ad periodo dal 1991 d 1995, delle variabili dd 3° gruppo
cacolate per I'indeme de punti neri encati ndla Tav. 6.16, presenti in ciascuna strada Satae.

. Tav. 6.20.4: contiene i dati, relativi d periodo dal 1991 a 1995, delle variabili dd 4° gruppo
cacolate per I'indeme de punti neri elencati  nella Tav. 6.16, presenti in ciascuna strada Statale.

. Tav. 6.21.1: contiene i dati, relativi d periodo da 1991 a 1995, delle variabili de 1° gruppo
cdcolae per I'indeme da punti neri dencai ndla Tav. 6.12, per I'indeme da punti neri dencai
nelaTav. 6.13, per I'indeme di tutti i punti e per latotdita delle srade Satdli.

. Tav. 6.21.2: contiene i dati, relativi a periodo dal 1991 d 1995, ddle variabili del 2° gruppo
cdcolae per I'indeme da punti neri dencai ndla Tav. 6.12, per I'indeme da punti neri dencati
nellaTav. 6.13, per I'indeme di tutti i punti e per latotditadele strade Satdli.

. Tav. 6.21.3: contiene i deti, relativi d periodo dal 1991 d 1995, ddle variabili dd 3° gruppo
cdcolae per I'indeme da punti neri dencai ndla Tav. 6.12, per I'indeme da punti neri dencati
nelaTav. 6.13, per I'indeme di tutti i punti e per la totaita delle strade Satdi.

. Tav. 6.21.4: contiene i dati, relativi a periodo dal 1991 d 1995, delle variabili dd 4° gruppo
cdcolate per I'indeme da punti neri dencai ndla Tav. 6.12, per I'indeme de punti neri dencati
nellaTav. 6.13, per I'indeme di tutti i punti e per latotdita delle strade Satdi.

Quegte informazioni, aticolate per punti neri e per gruppi di varigbili, consentono di effettuare
andis complese efeddi ddla reata mantovana sulle problematiche ddla Sicurezza stradale.

Nel paragrafo successvo se ne proporranno acuni esempi, tra queli ritenuti piu Sgnificativi ed
esenzidi per completare concettudmente il capitolo 5.

6.4 Breve analisi dei punti neri sulle strade statali

Ddl’andid de ddi rdativi a punti neri ddle drade datdi mantovane, in particolare, emerge che
la percentuale maggiore di responsabilitd degli incidenti € associata d comportamento scorretto
nella circolazione da parte dd conducente (per il conducente ddl veicolo A nd 97% de cas mentre
per il conducente del veicolo B nella totdita26), in conformita a quanto awiene a livdlo ddl’intera
rete viaria mantovana



La Tav. 6.20.2 indtre evidenzia che tra le responsabilita dell’incidente direttamente imputabili d
conducente, la percentude piu dta € asociata a evidenti infrazioni del Codice ddla Strada : per |l
conducente dd veicolo A tde percentude € del 68%, mentre per il conducente del veicolo B € de
70%.

Leinfrazioni maggiormente riscontrate, da parte di entrambi i conducenti, Sono |e seguenti:

. art 105: procedeva senza dare |a precedenza, senza rispettare |o stop,

. art 102: procedeva con di velocita,
. art 101: guida digtratta 0 andamento indeciso.

Per completezza g riportano i dati relativi anche a pedoni.

Sui punti neri delle gatdi, per il periodo dd 1991 d 1995, sono dati individuati infatti 11 incidenti
(3% dd totde) caratterizzati da investimento di pedone, dei quali ben 8 (73% de cas) causati da
un’'infrazione del Codice ddlla Strada da parte del pedone stesso (art 134 - precedenze e stop).

| comportamenti scorretti del pedone, riscontrabili negli 8 incidenti sopraindicati, sono i seguenti:

. camminava contromano,

. camminavain mezzo dlacareggiaa,

. sostava, 0 giocava sulla carreggiata,

. attraversavala strada regolarmente non ad un passaggio pedonae,
. atraversava la sradairregolarmente,

Ddla condatazione, piu volte ribadita, che la maggioranza degli incidenti indegati dipende
comunque da una plurdita di cause tra loro connesse, § € ritenuto interessante incrociare le
moddita piu frequenti delle circostanze presunte (art. 105, 102 e 101) con le varigbili presentate
nelletavole 6.19, 6.20 e 6.21.

Nela tavola 622 d riporta “I'incrocio” risultato piu dgnificativo, che riguarda la variabile
intersezione,

Al fine di efettuare degli opportuni confronti, s riportano anche le didribuzioni degli incidenti e
de morti, in funzione ddla variabile intersezione, sempre nd periodo da 1991 d 1995, cdcolate
nel soli punti neri delle Srade dtatali, nelle strade Satdi stesse e ndl’ intera rete viaria mantovana.

Da quedta tavola s deduce che anche nel punti neri delle satdi, secondo una digtribuzione smile27
agli dtri due cad, la pecentude maggiore dincidentdita § € avuta in corrispondenza di
determinate cardterigiche ddla drada il 44% degli incidenti avviene infetti in prossmita di un
incrocio, il 40% in prossmita di rettiling, il 9% in prossmita di curve, il restante 7% 9 digtribuisce
frarotatoria, intersezione segndata e intersezione non segnaata.

Se 9 condderano anche i morti § ha una distribuzione che 9 limita a soli tre cas : incrocio (30%),
rettiline (63%) e curva (7%).

Per I'importanza delle moddita incrocio, rettilineo e curva s vede ora I'incrocio con la variabile
circostanze28.

Nelle intersezioni la circostanza presunta che S € presentata con frequenza piu devaa (27%) €
quellardativa dl’infrazione espressa dd|’ art. 105 (mancato rispetto di precedenza o stop).

Ne rettiling le infrazioni maggiori sono quelle rappresentate dall’art. 102 (14%), 101 (12%) e 107
(9%); infine la curva ha presentato come infrazioni pitl frequenti quelle espresse dal’ art. 102.

S e deciso poi di completare I'esame ddle circostanze presunte d'incidentaita, in cui sempre piu
assume importanza il fatore umano, verificando I'esstenza o meno ddl’'influenza di  particolar
caratteristiche demografiche sulla determinazione ddll’ incidente quale sesso ed eta29.

In paticolare tai caratteritiche sono date andizzate da per i pedoni che per i conducenti del
vecoli coinvolti negli incidenti avwvenuti ne punti neri ddle drade dadi  (a  rigpetto
dl’'incidentdita che dlamortdita).

Nelle tavole 6.23 e 6.24 s propone la distribuzione degli incidenti e dei morti rispettivamente per il
$es30 dei conducenti30 e per quello dei pedoni.

| dati contenuti nelle precedenti due tavole vengono ulteriormente disaggregeti in base dla variabile
etandletavole 6.25 e 6.26 proposte nell’ dlegato statistico.



Tav.6.1

STRADA DENOMINAZIONE h° h%

10 Padanainferiore 48 15%
12 Abetone Brennero 21 6%
62 DdlaCisa 37 11%
236 Goitese 40 12%
249 GadesanaOrientde 20 6%
343 Asdana 21 6%
358 di Castelnovo 7 2%
413 Romana 31 9%
420  Sabbionetana 34 10%
482  Alto Polesasna 32 10%
496 Virgliana 32 10%
567 dd Benaco 4 1%

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Amministrazione Provinciale di Mantova

Tav.6.2

STRADA INCROCI RES. PROD. AGR. TGMm®
10 27 6721 1214 35319 12500
12 16 6637 1356 13286 11687
62 20 8845 1375 23648 14300
236 26 9966 2461 28125 10500
249 9 2569 244 17755 5450
343 9 3959 331 17077 3520
358 11 869 662 4789 6084
413 26 4778 1233 25536 9230
420 29 6736 614 25898 8530
482 23 9273 1301 21415 8350
496 20 9357 23464 6000
567 3 865 1866 9480

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Amministrazione Provinciale
di Mantova e stime su dati ANAS



Tav.6.3

STRADA INCIDENTI MORTI FERITI V COINV.
10 227 21 306 434
12 105 7 144 178
62 242 19 368 481
236 237 26 392 445
249 27 1 30 53
343 44 3 69 73
358 30 1 45 58
413 126 15 176 223
420 113 12 159 216
482 185 15 271 349
496 47 8 61 82
567 12 2 25 22

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ ISTAT

Tav.6.4

STRADA INCIDENTI MORTI

10 736 76
12 353 17
62 759 70
236 744 77
249 78 2

343 149 20
358 99 6

413 341 43
420 379 51
482 516 49
496 115 17
567 30 4

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ISTAT



Tav.6.5

FERITI
INCIDENTI
V. COINV.
MORTI

H

TGM

RES.
PROD.
AGR.

F.

1

0.99
0.99
0.95
0.79
0.73
0.84
0.69
0.74

INC.

0.99
1

0.99
0.95
0.83
0.75
0.80
0.73
0.74

V.C.

0.99
0.99
1

0.94
0.82
0.75
0.77
0.72
0.73

M.

0.95
0.95
0.94
1

0.87
0.68
0.83
0.80
0.77

H

0.79
0.83
0.82
0.87
1

0.47
0.56
0.98
0.82

TGM

0.73
0.75
0.75
0.68
0.47
1
0.67
0.34
0..42

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Amministrazione Provinciale
dl Mantova, dall’ANASedall’|STAT

Tav.6.6

STRADA

10

12

62

236
249
343
358
413
420
482
496
567

I/H

4.73
5
6.54
5.93
1.35
21
4.29
4.06
3.32
5.78
1.47
3

M/H

0.44
0.33
0.51
0.65
0.05
0.14
0.14
0.48
0.35
0.47
0.25
0.5

I/TGM

0.018
0.009
0.017
0.022
0.005
0.012
0.005
0.014
0.013
0.022
0.008
0.001

RES. PROD. AGR
084 069 074
080 0.73 0.74
0.77 0.72 0.73
083 0.80 0.77
056 098 0.82
067 034 042
1 043 0.76
043 1 0.72
076 072 1
M/TGM \i
0.0017 191
0.0006 1.7
0.0013 1.99
0.0025 1.88
0.0002 1.96
0.0008 1.66
0.0002 1.93
0.0016 177
0.0014 191
0.0018 1.89
0.0013 1.74
0.0002 1.83

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Amministrazione Provinciale
dl Mantova, dall’ ANAS edall'ISTAT



Tav.6.16

STRADA

10
10
10
10
10
12
62
62
62
62
62
62
236
236
236
236
236
343
413
413
420
82
482
482

Km

266000
290000
291000
292000
294000
240000
176000
179000
180000
186000
187000
193000

0
6000
15000
17000
28000
57000
0
4000
0

0
1000
11000

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ ISTAT

Tav.6.17

DEN

10
12
62
236
249
343
358
413
420
482
496
567
Totde

N° KM >0

M>0
(1)
45
21
35
39
9
15
7
29
29
31
18
3
281

N° KM

(2)
14

N°PUNTI
NERI

(3)
5
1
6
5
1
2
1
3

24

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ ISTAT

1/H*100

94
100
95
97
45
71
100
93
85
97
56
75
86

2/H*100

29
76
35
45

14
32
23
31
12
25
30

3/H*100

10

16
12



Tav.6.18

lInfrazione Codice Stradale | IComportamento scorretto
Articolo | Descrizione |
101 manovre irregolari (guida distratta o andamento indeciso)
102 velocita (procedeva con eccesso di velocitd)
103 velocita (procedeva senzarispettarei limiti di velocita)
104 contromano e manovreirregolari (procedeva contromano, svoltavairregolarmente...)
105 precedenza e stop (procedeva senza dare la precedenza...)
106 manovreirregolari sorpassi irregolari (al’incrocio, adestra, incurva...)
107 distanza di sicurezza (procedeva senza mantenere ladistanza di sicurezza)
Tav. 6.22
| punti neri Le Srade statdi Lareteviaria
delle strade statdli mantovana
Incidenti morti Incidenti morti incidenti morti
Incrocio 44 30 31 23 35 20
Rotatoria 2 1 1
Intersezione segnalata 3 7 5 6 4
I ntersezione con semaforo 1 1 1
I ntersezione non segndata 1 1 1 1
Passaggio alivello
Rettilineo 40 63 45 53 43 53
Curva 9 7 14 19 13 22
Dosso
Pendenza
Totde 100 100 100 100 100 100

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ISTAT

Tav.6.23
meschi femmine totade vuote

| ncidenti 489 110 599 370
(82%) (18%)

Morti 55 10 65 28
(85%) (15%)

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ISTAT



Tav.6.24

Maschi Femmine totale
I ncidenti 7 4 11
(64%) (36%)
Morti 0 0 0

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ ISTAT

NOTE CAP. 6
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Questo tipo di ricerca, che in questa sede viene svolta solo in ambito datde, in seguito S
cercheradi gpplicarlaanche dl’ ambito provinciae.

S precisa che questo dato rappresenta una informazione relativa e non assoluta.

Per ulteriori informazioni 9 vedail paragrafo 2.10

Cdcolati in termini di lunghezza chilometrica.

Tde lunghezza ddla rete sradde mantovana € data cacolata in base a dati forniti dd Sisema
ARC/INFO utilizzato ddl’ Amministrazione Provincide per georeferenziare 1 dati relativi d
territorio mantovano, sulla base delle carte tecniche regiondi a 10000.

Lastatale 10 dal km 287 a km 289 viene cond derata strada urbana.

Lagtatale 62 dd km 181 a km 183 viene considerata strada urbana.

Stime su dati forniti dal’ ANAS.

Leandid g effettueranno utilizzando i dati del periodo da 1991 d 1995.

| coefficienti di corrdazione nelle andid daidiche vengono utilizzati per indagare I'esgenza
di forte dipendenze tra fenomeni di natura diversa Tde dipendenza € di tipo lineare, cioé
egrimibile atraverso una funzione anditica di tipo lineare. S ricorda che il coefficente di
corrdlazione pud assumere un valore compreso tra G1. Se € ugude a 1, sgnifica che esste una
corrdlazione perfetta tra le variabili andizzate. Se invece il coefficiente € ugude a 0 dgnifica
che questa correlazione non esiste.

La variabile numero feriti non e data considerata in quanto presenta, per sua natura, una forte
relazione lineare con la variabile numero incidenti.

| dati per gli ani dd 1981 d 1984 provengono da una indagine effettuata ad hoc
dal’ Amministrazione Provincide di Mantova presso le Forze ddl’Ordine, invece per i restant
anni sono Sati utilizzeti i dati origindi ISTAT.

S precisa che per codruire questi data base | dati delle datdi e delle autostrade, relativamente
dle vaiabili progressiva chilometrica comune, hanno subito delle opportune modifiche in base
dla copertura cartografica fornita da ARC/INFO, software utilizzato dd’’ Amministrazione per
georeferenziare i deti ddl territorio mantovano.

Le cdass utilizzate in queste tavole rappresentanti il numero dei feriti, de morti e degli
incidenti sono le stesse utilizzate per laloro rappresentazione cartografica.

S é condderata la Tav. 6.11 invece della 6.10 in quanto caratterizzata da un maggior numero di

punti neri.

Al fine di individuare non solo da punti ma anche de tretti neri, ndla Tav. 6.12a25, S €
proceduto nel seguente modo:

prima sono sate unite le chilometriche successive della Tav. 6.12, e poi a ciascun tratto cos
formato, & stato unito siail chilometro precedente che quello successivo.

| punti neri sono congderati ndla loro globdita, cioe sSa in teemini di maggiore incidentdita
che mortdita
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S precisa che i fattori scaenanti Stuazioni d'incidentdita sono molteplici, per ora comunque
solo queste due variahili vengono andizzate.
Queste sono le circostanze maggiormente frequenti e spesso riconducibili ad infrazioni de
codice della strada.
Questo data base contiene tutti | dati ddlle variabili contenute nd modello ISTAT per il periodo
dd 1991 d 1995 in originde ad eccezione ddla progressva chilometrica e ddla
denominazione dd comune di dcuni trati di drade datdi e autodtraddi, come spiegato gia in
precedenza.
Quegte informazioni sono contenute nelle variabili: circostanze del’incidente (veicolo A),
circoganze ddl’incidente (veicolo B),
Quegte informazioni sono contenute nelle ultime queattro varigbili.
Quedte informazioni sono contenute ddla  vaidbile denominezione... dla variabile
condizione....
Quegte informazioni sono contenute ddla varigbile tipo di velcolo... dla vaiadile numero di
vecali....
Tavole non riportate in dlegato datistico,b, ma rese  disponibili  presso  I'Ufficio
dell’ Amministrazione Provincide di Mantova
Nel'andis ddle circostanze § e condderato Sa il conducente del veicolo A che qudlo dd
veicolo B.
La moddlita incrocio ndlla seconda e terza colonna  presenta valori maggiori  rispetto a quelli
della quarta, quinta, sesta e settima colonna.
La moddita curva ndla seconda e terza colonna  presenta vaori inferiori rispetto a quelli ddla
quarta, quinta, sesta e settima colonna.
La moddita rettilineo nella seconda e terza colonna presenta, rispettivamente, vaori maggiori e
inferiori rispetto aqudli ddlla quarta, quinta, sesta e settima colonna.
In questo caso S consderano solo e circostanze associate a conducente ddl veicolo A.
In paticolare queste carateridiche diverranno essenzidi nell’ambito ddla Scurezza dradde
per adottare una positiva politicadi prevenzione.

Questi dati sono dati ottenuti consderando | conducenti dd veicolo A, B e C; ecco il motivo
per cui sommando a 599 370 S ottiene esatamente il triplo del numero degli incidenti avvenuti
ne punti neri delle srade Satdi.



7 La localizzazione degli incidenti stradali in provincia di
Mantova

Elemento imprescindibile dd presente studio € dtato riuscire a posizionare sul territorio provincide
il fenomeno incidenti sraddli.

L'utilizzo di un software GIS (acronimo inglese per Geogrgphica Information System),in questo
cas0 ARC/INFO, permette di corrdare la vaiabile “incidente stradde’ con una serie di dtre
informazioni geografiche qudli:

. rete stradale,

. caratteristiche de territorio,

. aree urbane e indudtridi,

. volumi di traffico,

. rete idrografica.

La georeferenziazione e la rappresentazione cartografica del dati consentono, a parere nostro, di
aricchire I' andis datidica di un vaore aggiuntivo, di informazioni essenzidi per la corretta
interpretazione del fenomeno e quindi per la programmazione e pianificazione di interventi mirai a
livello locde.

7.1 Le cartetematiche

Le cate dlegate d quaderno sono date redizzate utilizzando dcune dele informazioni contenute
ned  modelo ISTAT/CTT.INC, piu precisamente qudle inszite nella sezione denominata
“locdizzazione del’ incidente’.

I moddli CTT.INC, come gia ampiamente ricordato, vengono compilati dale Forze ddl’ Ordine
(Carabinieri, Polizia Stradde,...) tutte le volte che 9 verifica un incidente stradde; successvamente
vengono inviai a Roma dlI’ ISTAT che provwede, ad caricamento dei dati e ala codifica delle
informazioni. Poi i dati, informetizzati, res anonimi, corretti da posshili erori e organizzat
secondo il tracciato record abilito ddl’ ISTAT vengono res disponibili, per il proprio ambito
territoriale di competenza, agli dtri Enti membri dd SISTAN che ne facciano richiesa

Questo breve inciso, per segndare che in redta da I’ andis descrittiva che la redizzazione delle
cate non € daa fata utilizzando direttamente le informazioni inserite ne moddli da parte delle
Forze ddl’ Ordine, mausando i dati disaggregeti e codificati di provenienzalSTAT.

Questo percorso, comporta nel caso specifico dela “locdizzaziong’, una notevole perdita di
informazioni utili per lamappatura degli everti.

Infatti, la sezione dd moddlo CTT.INC/ISTAT dedtinata ala descrizione del luogo dell’ incidente,
e codtituita da una parte a risposte codificate (tipologia della strada, in abitato/fuori abitato, numero
della dade e del’ autodtrada, progressva kilometrica) e da una parte descrittiva dove inserire
informazioni aggiuntive (denominazione e numero ddla drada non dade, eventude numero civico
di riferimento) che possano favorire I’ identificazione del luogo ddll’ evento.

Per una serie di motivi oggettivi quai la mancanza, in circa meta dd teritorio nazionde, di un
codice identificativo per le drade provincidi, I'assenza su molte dsrade non dadi ddl’ indicazione
della progressva Kilometrica, |'eccessvo lavoro di codifica a poderiori di informazioni a caraitere
prettamente locae e quindi ad un livdlo di dettaglio eccessivo per le findita ddl’ ISTAT, queste
informazioni, anche quando sono presenti, non vengono codificate e informatizzate e pertanto non
risultano presenti nellabanca dati degli incidenti danoi utilizzata

Vanno cos pease tutte le informazioni redive dla locdizzazione degli incidenti sulle drade
comundi (urbane e extraurbane) e provincidi.



Questo perdita di informazioni, trascurabile per I' ISTAT, le cui andis datidiche raggiungono
come massmo livdlo di disaggregazione qudlo provincide, é rilevante per gli Enti che
operano e devono pianificare degli interventi alivello locae.

Pertanto il grado di rappresentazione fornito ddle carte risulta essere differente a seconda degli
incidenti avwvenuti su drade dadi o sulle dtre drade, in quanto diverse sono le informazioni
utilizzabili da modello ISTAT.

Mentre per le dsrade datai le informazioni raccolte sono tutte codificate, consentendo di utilizzare
come livdlo minimo di aggregazione il sngolo Km, per dli incidenti avwenuti sulle drade
provincidi e comundi non solo non & dao posshile locdizzare il punto del’ incidente con la
medesima precisione ma nemmeno risdire dlastradasu cui S € verificato il snigro.

Riassumendo, per gli incidenti avvenuti sulle strade satdi I’ utilizzo delle seguenti variabili:

. comune,

. tipologia strada,

. denominazione della strada,
. progressiva chilometrica,
. luogo incidente (abitato/fuori abitato),

ha consentito di redizzare una mappatura con un livelo di dettaglio d Km, cioe gli incidenti sono
Sati accorpati per sngolo km di strada.

Invece per gli incidenti avvenuti sulle strade provincidi e comundi | utilizzo delle sole variaili:

. comune,

. tipologia strada,

. luogo incidente (abitato/fuori abitato),

ha permesso di ottenere unalocalizzazione molto pit gpprossmeativa

L’ unita territoride minima di riferimento risulta essere il comune e questo solo a partire da 1991,
ano in cui I' ISTAT ha provweduto ad una pazide revisone ed ampliamento dd moddlo
CTT.INC inserendo tra gli dtri la variabile “comung’. Per gli incidenti avwenuti sulle drade in
esame prima dd 1991 risulta imposshile redizzare dcun tipo di locdizzazone d di sotto de
livdlo provincide.

S precisa inoltre che nelle carte | dati degli incidenti su strade non statdi non compaono in vaore
assoluto, ma sono rapportati a Km di strade provincidi e comunali presenti nel vari comuni.

Data il differerte livdlo di dettaglio raggiunto, ndle cate dlegae, vearanno tenuti didinti gli
incidenti avvenuti sulla rete dradde dade da qudli sulle dtre dtrade; solo nella cata di Sntes
finde “CARTA DELLA PERICOLOSITA’ ani 1991-1995" dli incdenti sulle strade datdi,
provinciai e comunali sono dati rgppresentati inseme.

L e carte tematiche dlegate d presente quaderno sono:

. catadegli incidenti sulle strade statdi anni 1981-1995,

. catade morti sulle strade statdi anni 1981- 1995,

. cartadegli incidenti sulle strade satdi e sull’ autostrada anni 1991- 1995,

. catadi sintes della pericolosita anni 1991-1995.

7.2 Cartadegliincidenti su strade statali anni 1981-1995

La rilevazione dd luogo dd snisro con indicata la denominazione della strada statale (es. SS10) e
la relativa progressva Kilometrica ha permesso di quantificare per ogni km di dtrada datde |l
numero degli incidenti avwenuti nei 15 anni congderati.

Dalla carta tematica elaborata € possibile ricavare dcune prime consderazioni generdli:

. oltreil 90% dellarete straddle Statale presenta almeno un incidente per km,

. crca il 22% ddl’ intera rete € cardterizzato da una numerogita di incidenti molto eevaa (>
17 incidenti).



Le strade che presentano il maggior numero di km con dtaincidentalita sono:

. SS 62 (12 km pari d 50% della sua lunghezza in territorio mantovano),

. SS 236 (16 km pari a 39%),

. SS 12 (8 km equivalenti d 33%),

. SS 482 (con 10 km pari d 31%),

. SS 10 (12 km pari a28%).

Le strade appena eencate sono anche le arterie con il maggior carico di traffico, il maggior numero

di attraversamenti di centri abitati ed aree indudridi.

Alta concentrazione di snistri anche per la S413 perdo solo ne primo tronco quello che collega
Virgilio a San Benedetto; anche la SS 420 presenta un dto rischio di incidentdita nel primo tratto,

quello rettilineo (caratterizzato da molti attraversamenti urbani) che da Mantova ariva a Gazzuolo,
mentre poi, dove la srada diviene tortuosa, i vaori di incidentaita risultano bass.

Sembrerebbero invece prive di paticolari punti ad dta incidentdita la S$413 nd tratto San
Benedetto-Moglia e la SS 496 in tutto il suo percorso, due strade che hanno caratteristiche opposte:

unarettilineael’ dtrapienadi curve.

Infine la SS343 presenta un unico punto critico in prossimita dell’ atraversamento dd centro abitato

di Canneto sull’ Oglio.

S rilevala grande concentrazione dei punti neri intorno d comune capoluogo di Mantova

Vdori particolarmente elevati sono Sti rilevati nei tratti sraddi di ingresso/uscita ddlla citter

. Mantova- Cerese (SS 62),

. Lunetta-Mottella (SS 10) (interessato anche daincrocio con SS 482),

. Mantova-Angdi (SS 10),

. Mantova-Dosso del Corso (SS 420).

In generdle per tutte le dtrade satdi 9 evidenzia un aumento degli incidenti sraddi avvicinandos
a centro di Mantova

Questo potrebbe essere spiegato dal notevole incremento di traffico dovuto da dl’  attrattiva
exrcitata da Mantova sul resto dela provincia (dta concentrazione di scuole, sarvizi, dtivita
produttive) sa dalla druttura a raggiera (con centro ne nodo di Mantova) ddla rete viaria Sade
per cui la cittd risulta essere passaggio obbligetorio per gli spostamenti extrgprovincidi nord-sud e
est-ovest.

Particolarmente critici, soprattutto per la sequenza de tretti (lunghezza 2-4 km), sono anche gli
dtraversamenti del centri abitati di Cadtiglione dele Stiviere (SS 236), Goito (SS 236) e Odiglia
(SS12).

L' andis di dettaglio dela cata consente di evidenziare una sequela di tratti ad dto rischio di
incidentdita (oltre 17 incidenti) di cui é fornita una sintetica descrizione nellatavola 7.1.

7.3 Cartadei morti su strade statali anni 1981-1995

L’ andis dela cata consente di evidenziare che | punti cardterizzati da dta presenza di morti (la
soglia € dmeno 4 morti per Km) S riducono passando da 70 km per gli incidenti a 26 km ditribuiti

u tuttalarete viaria gatde.

Mentre per i punti neri riferiti agli incidenti 9 ha un' dta concentrazione dei gnidri ndl’ aea
territoride attorno a Mantova, tale addensamento non esiste piul nella cartadei morti.

| punti risultano didribuiti su tutta la rete viaria secondo tipologie di trato dredde (rettilineo,
curva, attraversamento,...) diversetraloro.

Nella tavola 7.2 9 propone I’ denco di tdi punti con asociate le informazioni sulla denominazione
della strada gatae, progressiva chilometrica, locdita, tipologiaei dati su incidenti, morti e feriti.



Da confronto tra la cata degli incidenti e la cata dad morti 9§ confermano come dtamente
pericolos dcuni punti :

. tratto attorno GOITO (SS236)

. attraversamento di CASTIGLIONE (SS236)

. entrata/uscita nord di ASOLA (SS343)

. incrocio SS420 e SS10 aMANTOVA
. localita GAROLDA ( S$482)
. Incrocio di ROVERBELLA (SS62).

Non sembrano presentare acun punto critico invece le SS12, S$482, SS413.

7.4 Lacartadegliincidenti su strade statali e sull’Autostrada A22 anni
1991-1995

La cata rgppresenta la locdizzazione degli incidenti avwwenuti sulle dadi negli ultimi 5 anni.
Rigpetto dla cata degli incidenti sradali precedente 5 ha ' insrimento degli incidenti avvenulti
ull’” Autostrada A22.

Per I' Autostrada i dati utilizzati non sono sati queli di provenienza ISTAT, ma S € ricorso a dati
gentilmente forniti dall’ Autobrennero Spaiin quanto risultati piu dettaglieti.

Ddla cata emerge la notevole pericolosta dell’ Autostrada (337 incidenti avvenuti in 5 anni pari
8,87 dnidri par Km) con parecchi punti neri locdizzabili in corrigpondenza dei chilometri riportati
nellatavola7.3:

S osserva che in prossmita dei 3 access dl’ Autostrada (Pegognaga, Mantova Nord e Sud) sono
sempre individuabili dei punti ad dta sinistrosita

In compleso, la didribuzione degli incidenti sulle stadi negli ultimi 5 ani non presenta
sodanzidi differenze ripetto dlacatade 15 anni.

Sono confermate |e consderaziono precedenti:

» dta concentrazione di punti neri atorno aMantova

« digribuzione ddl’ incidentdita su tuttala rete stradde statae.

Tra i miglioramenti § ha un sato di 2 class per I’ incrocio tra SS413 e S496 a S. Benedetto Po e
per il tratto in prossmita di Canneto sull’ Oglio sulla SS343, sdto di 1 classe per I’ incrocio tra
SS249 e SS10 a Castd d'Ario, un miglioramento della SS236 tra Medole e Cadtiglione e in
complesso su tutta la SS236, sulla SS12 scompare il tratto sopra Ogtiglia, mentre sulla SS62 non é
piu evidenziato il tratto di Borgoforte primadd ponte.

Presentano, invece, un aumento di una classe il tratto a nord di Asola su SS343, |’ attraversamento di
Cappdlletta (S62), il tratto rettilineo in uscita da Marmirolo (SS236) e il passaggio sulla ferrovia e
adiacente dl’ areaindustride di Mantova presso San Giorgio (SS 482).

7.5 Lacarta disintesi della pericolosita anni 1991-1995

Quedta carta rgppresenta il tentativo di fornire una visone complessiva del fenomeno degli incidenti
su tutta la rete stradde della Provinciadi Mantova

Il riuscire a collocare sulla medesma carta informazioni riferite agli incidenti avwenuti sulle strade
datdi, provincidi e comundi extraurbane ha imposo una serie di interventi metodologici nella fase
di cogtruzione.

Innanzitutto, essendo impossibile disaggregare 1 dati sulle provincidi e sulle comundi d di sotto
del livelo territoride comunde, S € reso necessrio assumere anche per le gatdi il Comune come
unitadi minimadi rgppresentazione.

Il riferimento temporde € codituito dagli anni compres tra il 1991 e il 1995, in quanto i dati
raccolti primadel 1991 non contengono I’informazione sul comune in cui € avwenuto il Sinitro.



Inoltre, per poter individuare le zone con maggior grado di pericolosita non S € ritenuto corretto
confrontare direttamente | vaori assoluti degli incidenti in quanto diverse sono le lunghezze ddle
drade dl’ interno di ogni comune.

S e ritenuto pertanto opportuno utilizzare come unita di misura “I'indice di pericolosta per Km’
dato dd rapporto tra il numero di incidenti avwenuti a livelo comunde e il numero di Kilometri di
Strada presenti nel comune.

La gima dela lunghezza delle drade ripartite per comune € daa ottenuta tramite il software
ARC/INFO sovrapponendo lo gtrato informativo dei confini comundi a grafo delle strade.

Per ogni comune, sono dati cacolati 3 differenti indici di pericolosta uno per le strade gadi, uno
per le strade provincidi e’ dtro per le strade comunali extraurbane.

Essendo I’ indice di pericolosta espresso per Km e posshile sa fare confronti tra i vari comuni
ddla Provincda da avere indicazioni generdi aulla Stuazione di rischio dl’ interno di ognuno.
Graficamente nella cata, I' indice e rappresentato tramite bordatura colorata dei tracciai dele
Srade per satai e provincidi, con un cerchio colorato per le strade comunali extraurbane.

Ddl’ andis ddlacartaemergono unaserie di congderazioni interessanti.

Innanzitutto, s conferma come zona ad dta pericolosita quella attorno ad comune capoluogo

Ne comuni di Mantova, Porto Mantovano, Virgilio e San Giorgio oltre le statdi anche provincidi e
comundi presentano un dto rischio di incidentdita

Differente e la dtuazione nd comune di Curtatone, I’ dtro comune ddla Grande Mantova, dove le
comunali sono piul pericolose di statdi e provincidi.

Altro nodo critico e il comune di Mamirolo dove dla pericolosta rilevata sulle drade datdi, gia
evidenzigta nelle cate precedenti, 9 aggiunge qudla sulle provincidi e sopratutto qudla sulle
comundli.

Altre conferme s hanno per i comuni di Odiglia (solo per datdi), Goito (solo datai) e Bagnolo
(statdi e comundli).

Emergono come pericolose una serie di dtre zone non rilevabili, in quanto scarsamente o per nulla
interressate da drade datali, nelle precedenti cate: I' area del Viadanese (Viadana, Pomponesco e
Dosolo), il Suzzarese (Suzzara e Gonzaga), il Sermidese (Carbonara, Sermide e Felonica) e i
comuni di Rodigo, Gazoldo e Ponti sul Mincio. Alta incidentdita, in prevdenza sulle drade
comundi extraurbana € riscontrata nei comuni di Villa Poma, di Canneto sull’ Oglio e in misura
minore a Cagdlucchio, Quigelo, Magnacavdlo, Castd dArio e Villimpenta, Solferino,
Cadtiglione ddlle Stiviere e Castd Goffredo.

In generde emerge che, a pate I’ area di Cadtiglione ddle Stiviere dove forse per i vai interventi
fati negli ultimi anni, forse per la mancanza di nebbia ne mes inverndi, le aree piu pericolose
sono locdizzabili in prossmita de poli indugridi mantovani e che I' intendta della pericolosita
aumenta gradualmente avvicinandos d comune di Mantova

7.6 Lametodologia GIS

Il sgema informativo teritoride dela provincia di Mantova viene gedito tramite il software
Ard/Info; cio permette di suddividere i vari livdli tematici informativi in una serie di ‘coperture (0
layer).

Punto d'unione di queste coperture € I'indstenza su di un unico Sstema di riferimento: il Sstema di
coordinate geografiche GAUSS-BOAGA, cadteridica grazie dla quae ogni layer e d tempo
desso  indipendente ma pefetamente integrato nel’indeme, quas a codituire un'idede
rappresentazione dretificata ddlaredta

Una di queste coperture € proprio quella relativa dla rete stradale, codtituita dale strade satdli,
ddle drade provincidi e ddle srade comunai di maggiore importanza, oltre che dalla autostrada
A22.



Il reticolo dradde € dao ottenuto mediante digitdizzazione dalla Carta Tecnica Regionde in scda
1:10.000 della Regione Lombardia, ottenuta a sua volta da un volo fotogrammetrico effettuato nel
1983 e successivamente nel 1994.

La digitdizzazione € la procedura che consente di riportare una rappresentazione di eementi
geografici su supporto cartaceo su di un database vettoriale su supporto magnetico.

Ladrutturade deti e codtituitadi una parte grafica e di una parte dfanumerica

La pate grafica comprende il grafo ddle drade, e quindi i vettori (linee o achi in linguaggio
Arcinfo) che codituiscono i vari tratti del reticolo. | punti di rottura degli archi (solitamente
indicativi di un incrocio) sono dementi chiamati nodi.

Ed é proprio sul modello arco-nodo che s basa la struttura della copertura, e cosi anche la parte
dfanumerica, codituita da una serie di tabdle (database) contenenti le informazioni descrittive
(attributi) relative ad ogni tratto stradde.

Oltre dla possbilith di associare direttamente dati informativi dle entitd fische dela copertura il
software Arc/Info permette, atraverso il moddlo ddla segmentazione dinamica, di gedtire sstemi
di percors (route-system), sfruttando il concetto di route.

Il metodo della ssgmentazione dinamica consente di associare atributi a porzioni di eementi lineari
(archi) senza dover modificare la druttura geometrica in corrispondenza di una variazione di
atributi. E posshile, pertanto, memorizzare, visudizzare, interogae e andizzare attributi
asociati aporzioni di archi senza dover modificare lageometria degli éement.

Con il temine routesysem o indica un Ssema di percors che S gppoggia ad una
rappresentazione grafica della rete stradae; sono indemi di archi associati a comporre percors
e aventi un Ssfemadi misurain comune,

Con il termine route s indica il Sngolo percorso codtituito da un inseme di piu archi accomunati da
atributi comuni (es. codice drada). Specificatamente il percorso (route) consente di unire una
sequenzadi piu archi inun’ unica entitalineare con un Sstemadi riferimento longitudinae.

Ci0o rende posshile associare ad un percorso dati e informazioni legati non piu ad un demento
fisgco, ma semplicemente locaizzabili tramite la progressiva kilometrica.

7.7 Creazione del ROUTE - SYSTEM

Per il caricamento del dati e di tutta I'daborazione ¢ 9§ é avwas dd software Arc/info 7.04,
Sistema operativo Al X, su workstation RISC 6000.

Gli dementi lineari sono Hati aggregeti in funzione ddll’ identificativo del codice strada

Arc/info crea i route - system a partire ddla lunghezza ddl’arco ed assegna ad ogni route un verso
di percorrenzain funzione delle moddita con cui I'arco € dato digitaizzato.

Una volta assegnato un ssema di misura comune e comungue per imporre le progressve
chilometriche redi relative dla Provinda di Mantova i divers route sono dati cdibrati in funzione
delle progressive chilometriche in entrata ed in uscitada territorio della Provincia

Nel caso in cui la drada attravers un centro abitato, come € il caso ddla traversa di Mantova e
quindi la drada datale viene riclassficata come srada comunale, occorre interrompere il conteggio
della progressiva chilometrica per un route, manon la continuital degli elementi lineeri.

L e progressive chilometriche usate sono state riportate ndlatavola 7.4.

Una volta gabilito un sstema di misura comune € possbile rappresentare graficamente una serie di
attributi.

Gli atributi associati ad una posizione sul route vengono definiti events.,

L’events table contiene gli atributi definiti ddl’ utente; vengono locdizzat e riferiti d route -
system usando |0 stesso Sistema di misura lineare creato per la creazione ddl route - system.

E da notare che anche s I'incidente € da riteners dmeno in prima approssmazione un evento
puntuae, S €& ritenuto opportuno aggregare | evento d chilometro in cui I’ incidente e avvenuto.



Tav. 7.1

LUNGHEZZA

STRADA LOCALITA’

236 Cadiglioneddle Stiviere 3
236 Medole (Crocevia) 1
236  Cerlongo 1
236 Goito 4
236 Goito 1
236 Marmirolo 2
236 Marmirolo 2
236 bisMantova 1
62 Roverbdla 1
62 Cadtiglione Mantovano 1
62 Roverbdla 1
62 Bancole 1
62 Bancole-San Antonio 3
62 Mantova-Cerese 2
62 Cerese-Cappd letta 2
62 Romanore 2
62 Borgoforte 2
420 Mantova- Dossodd Corso 2
420 San Lorenzo 1
10 Mantova 1
10 Borgo Angdi -Curtatone 4
10 Lunetta- Straddlla 5
10 Cadd d' Ario 1
413 Cerese 1
413 Cerese-San Biagio 2
413 Pontedi SanBenedettoPo 1
496 San Benedetto 1
482 SanGiorgio 2
482 Formigosa-Ponte Merlano 2

DESCRIZIONE

Attraversamento urbano. Presenzadi incroci con SP10,
SP11,SP12 e SS567

Rettilineo in prossmitadi incrocio con SP8

Rettilineo con presenza di incrocio con SP7

| ngresso- attraversamento - uscita centro abitato.
Presenzadi incroci con SP16, SP19, SP17 e SP23
Rettilineo

Prevdentemente rettilineo in ingresso centro  abitato.
Presenzadi incrocio con SP21

Rettilineo in uscita da centro abitato e attraversamento
areaindudriae,

Rettilineo con presenzadi incroci con SS10 e SHA82 e
con SP25

Rettilineo precedente incrocio con SP17

Ingresso centro abitato

Rettilineo con incrocio con SS249

Rettilineo precedente area produttiva

Attraversamento centro abitato

Tratto prevaentemente rettilineo con attraversamento
area produttiva

Rettilineo con attraversamento centri abitati di Ceresee
Cappelletta. Presenza di incrocio con S$413 e SP29
Rettilineo con attraversamento di aree indudtriai
Attraversamento aree industridi e ponte su fiume Po.
Intersezioni primadd Ponte  con SP56, SP 54 e strada
comunale, mentre sul ponte incrocio con SP 50
Attraversamento urbano con varie intersezioni tra cui
incroci con SS 10,SP 29 e SP57

Rettilineo

Ingresso/uscita citta

Attraversamenti centri abitati e aree indudtridi

intercdati darettiling

Attraversamenti centri urbani e aree indudtridi,
passaggio ponte su autostrada A22.

Tratto con curve e attraversamento centro abitato di
Susano

Attraversamento urbano e innesto in SS62.

Rettilineo con presenza di acune curve con
attraversamento centro abitato di San Biagio

Rettilineo con presenzadi incrocio con SP33.
Prevdentemente rettilineo ingresso/uscita centro abitato
Rettilineo adiacente area industride di Mantova e a
centri abiteti di Lunettae Mottella Presenza di  ponte
au ferrovia e SP28, di vari incroci con srade comundi
eincrocio con SS10 e SS236.

Tratto tortuoso e ponte su Autostrada A22



482 Garolda 1 Rettilineo in uscita da centro abitato

482  Governolo 2 Attraversamento centro abitato. Presenza di incrocio con SP33

482  Sudinente 1 Tratto con curve e atraversamento frazione di Sacchetta

482 Odiglia 1 Attraversamento dellafrazione di Correggioli

12 Odiglia 2 Attraversamento centro abitato con presenzadi vari incroci con SS
482, SP75

12 RevereVilla 3 Tratto con successione di rettiline e curve accentuate. Presenza di
incroci con SP43 e con strade comundli

12 Poggio Rusco 1 Attraversamento centro abitato. Presenza di incrocio con SS496

358 Viadana 1 Prevaentemente rettilineo in prossmita del ponte sul fiume Po

343 Canneto 1 Rettilineo con curvain attraversamento centro abiteto. In prossmita

ddlacurvaincrocio con SPA.

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ISTAT e dall’ Amministrazione Provincide di Mantova

Tav. 7.2
DEN da kma km locdita incidenti di cui morti feriti
mortdi
10 259 260 Bozzdo 16 2 4 25
10 266 267 Marcaia 11 3 4 16
10 279 280 CGraze 9 1 7 12
10 282 283  Curtatone 18 3 4 22
10 285 286 Borgo Angdi 17 2 4 26
10 294 295 Straddla 29 3 5 41
12 243 244 Odiglia 7 3 4 4
62 173 174 Romanore 27 5 5 38
62 193 194 Roverbdla 39 4 6 89
236 O 1 Mantova (Lunetta) 89 4 6 124
236 10 11 Marmirolo 20 5 5 29
236 17 18 Goito 54 3 5 88
236 18 19 Goito 18 3 4 35
236 28 29 Guidizzolo 9 4 4 9
236 34 35 Cadiglione 16 7 8 25
236 36 37 Cadtiglione 22 4 4 37
343 44 45 Asola 20 4 4 24
343 57 58 Canneto 12 4 4 18
413 O 1 Virglio 42 4 4 53
413 10 11 Bagnolo 16 2 5 32
420 O 1 Mantova 75 5 5 110
420 23 24 Commessaggio 8 4 5 6
420 26 27 Breda Cisoni 7 3 6 6
482 1 2 S Giorgio 22 3 4 41
482 11 12 Garolda 18 5 5 24
482 25 26 Serravalle Po 15 5 6 14
49 O 1 S. Benedetto Po 18 4 4 24

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall'|STAT e dall’ Amministrazione Provinciae di Mantova



Tav. 7.3

da km

250
251
254
264
274
276
280

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Autostrada del Brennero Spa

Tav.7.4

Strada

SS 10 Padanalnferiore
SS 12 Abetone- Brennero

a km

251
252
255
265
275
277
281

SS62 ddlaCisa
SS 236Goitese

SS 249Gardesana Orientae

SS 343 Asolana

SS 358 di Castelnuovo

SS 413 Romana

SS 420 Sabbionetana
SS 482 Alto polesana

SS 496 Virgiliana
SS 567 de Benaco
A 22 dd Brennero

FONTE: nostre elaborazioni su dati forniti dall’ Autostradadel Brennero Spa

incidenti

14
18
18
16
22
19
18

DA Km
258+846
225+374
162+014
0
0
43+276
20+780
0

0
0
0
0

246+600

morti

ORrWMNEF WO

ferit

19
30
22
26
31
29
26

Traversadi Mantova

A Km
286+907

181+045

DaKm
290+800

184+950

A km

306+712
246+118
199+004
39+533
20+400
64+669
27+787
31+413
33+500
31+500
31+500
03+600
284+32



8 Gli incidenti stradali negli anni ‘90: dimensione del fenomeno
e tendenze in Europa e in ltalia (a)

8.1 Il quadro internazionale

| dati provvisori reativi d 1996 non sono confortanti: nel 15 Paes ddl’Unione Europea S sono
verificati 1.235.000 incidenti straddi che hanno provocato 42.500 morti e 1.670.000 feriti, qued
una guerra. Gli incidenti straddi inoltre comportano un cogto rilevante che pesa sul prodotto interno
lordo dei vari paes ed é evidente la sproporzione tra le risorse impiegate per ridurre il numero de
gnidri ed i cogti annuamente sostenuti in conseguenza degli stess.

Se 9 confrontano i dati con qudli ddl’ano precedente i risultati non sono postivi, nel’Unione
Europea nd 1996 S e regidrata una riduzione dd numero dei snistri (-2,7%), de feriti ¢2,8%) e
del morti (-4,8%) mail loro numero resta ancora eevato.

De 15 Paes che compongono I’ Unione Europea. 10 hanno segndato una riduzione piu 0 meno
accentuata de numero dei snigri e di vittime, 4 hanno fatto registrare un incremento: Grecia,
Spagna, Irlanda e Portogdlo, I'ltdia ha regidrato una sodanzide dabilith nd numero degli
incidenti e unariduzione del morti.

La maggior pate de Paes europe ha raggiunto il massmo livelo di incidentdita sradde tra il
1970 e il 1972 e da dlora il numero de snistri € rimasto praticamente stabile, nonogtante il cogtante
aumento del veicoli circolanti che s éregidrato in tutti i Paes.

Pertanto, € vero che il numero de snigri e di infortuni, con lievi oscillazioni € rimasto pressoché
cogtante in Europa negli ultimi 20 anni in vaore assoluto, ma il rischio di incidente € diminuito se
lo s rgpportadl’ intensita della circolazione.

Questo e il risultato congiunto del provvedimenti normativi, del miglioramento della rete dradde,
della codruzione di veicoli piu dcuri (Sa per quanto riguarda la Sicurezza attiva che quella passiva)
e di unamigliore educazione stradae dd cittadino europeo.

Per effettuare delle comparazioni corrette a livelo internazionde (Putignano C. Strumenti per il
confronto del dati su scda europea-Living and waking in dtiess Commissone Europea Bruxdles
1995) e necessario Utilizzare tass cdcolati come rapporto tra il numero di morti provocati da
gnidri e I'ammontare de veicoli circolanti, 0 della popolazione o, per quel paes che dispongono di
questa stima, del volume di traffico.

Ddla tavola 8.1 emergono differenze rilevanti: il tasso di mortdita per 100.000 abitanti varia dd
3,6 delaFranciad 28,8 de Portogdlo.

Sullabase del tass di mortdita, S possono identificare 3 gruppi di Paesi:

1. A basso rischio: Francia, Paes Bass, Svezia, Finlandia e Regno Unito;

2. A medio rischio: Audtria, Belgio, Danimarca, Germania, Itdia, Irlanda e Spagna:

3. Ad dto rischio: Portogdlo e Grecia

Le differenzetrai divers Paes sono dovute ad un indeme di fattori:

. la fase di motorizzazione in cui 9 trovano, infatti tutti i Paes atraversano una prima fase di
crexita della motorizzazione, accompagnata da una crescita del dnidri, raggiunto un livelo
massmo di snigdrodta (in Itdia nd 1972 come in gran pate de Paes Europe; in Spagna,
Portogdlo e Grecia cio awiene piu tardi), nonogtante il continuo aumento dedla circolazione il
numero de snidri 9 dabilizza

. Le cadteridiche da veicoli circolanti (distribuzione per tipo di vecoli, par anzianita de
veicoli circolanti, ecc.)

. Ladistribuzione per class di eta della popolazione;

. Le infrastrutture (tipo di strada, geometria delle strade, ma anche segndetica, illuminazione,
€ecc.)



. La normaiva (limiti di velocita, moddita per ottenere la patente, educazione Stradde nele
scuole, ecc.)

. L’ assstenza sanitaria (in particolare largpidita del soccors dl’ infortunio).

L'andis ddle differenze nd livdlo e ndle caateidiche ddl’incidentdita ne  divers Pees
permette di fornire informazioni preziose dle Autorita preposte dla scurezza stradde.

In paticolae le variazioni ddla gnisrogtd misurate dopo |'adozione di un provvedimento
normativo in un Peese, ad esempio una modifica de limiti di velocita, o una campagna di
educazione stradde, permette di verificarnel” efficacia

E' opportuno rilevare che in tutti i Paes la clase di eta 15-24 anni (tav. 8.2) & quella che presentadil
piu elevato tasso di mortalita per incidente stradde.

Dal’ esamedei dati degli ultimi anni emergono due aspetti positivi:

. Il numero de snistri, pur con diverse oscillazioni, € rimasto quas codtante, nonostante che
in tutti i Pees Sano crestiuti costantemente il numero del veicoli circolanti, la mobilita di merc e
persone, la quota di trasporto su strada rispetto agli dtri modi di tragporto e pertanto il volume di
traffico ed il rischio di collisone. Questo dgnifica che I' intensa attivita di prevenzione atuata in
tutti i Paes europei ed in sede internazionde é efficace.

. Il numero de morti € in codtante diminuzione i miglioramenti introdotti nel veicoli dale
case produttrici per quanto riguarda la Scurezza passva (airbag, ecc.), le normative (casco, cinture
di dScurezza) ed una piu rapida assdenza sanitaia hanno permesso di ridurre in modo
congderevole la“gravitadel snigtri”.

8.2 Provvedimenti internazionali

Per tracciare una breve doria ddl ativita dell’Unione Europea ne campo ddla Scurezza dradde s
deve partire dd 1984 anno in cui il Condglio ddla Comunita ha adottato una risoluzione ndla quae
affermavalanecessta di un’ azione comune della CEE per ridurre il numero degli incidenti stradali.

Nel 1989 la Commissone ha chieto ad un comitaio di esperti di andizzare la Stuazione ddla
dcurezzadradaene 12 Pees.

Ne 1991 il Congglio ed i rappresentanti dei Paes membri hanno adottato una risoluzione in cui 9
sottolineava la necessta di nuovi Sforzi nd migliorare la Scurezza dradde e S richiedeva dla
Commissione di predisporre un programmadi misure comuni.

La Commissone ha nominao un gruppo di lavoro che ha definito obiettivi, priorita e risorse
necessarie per sviluppare un programma di interventi. Il 12 marzo 1993 il Parlamento Europeo ha
adottato un programma di Sicurezza stradale da applicare in tutti i Paesi dell’ Unione.

Quegte iniziaive hanno sottolinesto che per awiare un'azione comune tesa dla riduzione dela
mortdita dradde € necessario disporre di un maggior numero di informazioni, confrontabili a
livdlo internazionde, d fine di vautare I’ efficacia dei provvedimenti pres.

Lacomparabilitade dati richiede I’armonizzazione frai Paes ddle informazioni datistiche di base.

Patanito a fini di una migliore informazione ddidica le iniziaive intrgorese tendono a due
obiettivi:

1 Alla dandardizzazione ddle definizioni, nomenclaiure, cdlassficazioni e metodologie
utilizzate

2. Alla codruzione di Banche Dati Internaziondi contenenti i dati sulla Snistrosta ed dcune
serie di informazioni raive a fenomeni collegati (ammontare della popolazione, veicoli circolant,
esdensone della rete stradae, intensita della circolazione, ecc.).

I liveli internaziondi in cui 9 svolgono queste inizidive sono tre:

1 Nell’ambito della Unione Europea € in fase avanzata il progetto di una Banca Dati
contenente le informazioni dementari (microdati) relativi ad ogni Snigro rilevato in un Peese
ddl’ Unione (progetto CARE);



2. In ambito OCDE é gia ativa una Banca Dai Internazionde (IRTAD) contenente i dati
agoregati rddivi a gnidri draddi, dla popolazione, dla circolazione, a veicoli e dla rete dradde
di circa 30 Paes;

3. Nell’ambito del’ONU la Commissione Economica delle Nazioni Unite per I'Europa mira ad
una 9sematizzazione datistica del’ informazione che consente le comparazioni internaziondi.

8.3 L’'informazione statistica per unapoliticadellasicurezza stradale

Prima di esaminare in dettaglio le cardteridiche e le tendenze che emergono da dati disponibili,
sembra opportuno a questo punto descrivere brevemente I'indagine ISTAT-ACI che codituisce e
I'informazione pit amplia sul fenomeno.

La dimendone dd coso socide ddl’incidentdita richiede da parte ddle autorita un massiccio
investimento di risorse materidi e di idee nello sviluppo ddlasicurezza stradae.

E fondamentde per indirizzare le risorse in uomini e mezzi ndle direzioni piu utili digporre di
informazioni sulla dinamica degli incidenti, sulle categorie a rischio, sulle cause principdi, sugli
eventi che hanno favorito il Snigtro.

La rilevazione datidica del’incidentdita dradde rgppresenta uno  srumento  informativo
indispensabile per consentire  dle  Amminidtrazioni  responsabili  della  Scurezza  dradde  di
predisporre le opportune misure di prevenzione.

In paticolare una misura tempestiva ed éffidabile ddle variazioni dd livdlo e dd tipo di
incidentdita (I'indagine € mendle) permette di verificare I'efficacia di un provvedimento normativo
quaeI’introduzione ddlle cinture di Scurezza o unavariazione dd limite di velocita

L'andid dela sie dorica da dai permette di verificare I'efficacia di provvedimenti che
producono effetti nd lungo periodo, qudi I'introduzione dell’educazione dradde ndle scuole,
norme piu rigorose per il conseguimento dela patente, norme limitetive per la guida de giovani,
che favoriscano il rinnovo del parco circolante, ecc..

L’individuazione tempedtiva dei “punti neri” dela rete dradde in cui § € verificao un numero di
gnidri paticolamente elevato permette di prendere gli opportuni provvedimenti in tempi  brevi,
limitando il numero ddlle vittime.

L'andis dele differenze deai liveli e ddle caatteridiche degli incidenti draddi rilevati in aree
geografiche od in tempi divers corrdlata con un indeme di informazioni relaive a fenomeni che
logicamente possono essere dati causa 0 concausa ddl’incidente, quai le caratteristiche ddla strada
e ddl’ambiente ad connesso (segndetica, illuminazione, ecc.) e le cadteristiche dd traffico
(intengta, composizione della circolazione per tipo di veicolo, digribuzione per tipo di frequenza
per ora dd giorno e per giorno della settimana, ecc. ) permette di evidenziare gli dementi sui qudi
le autorita devono mirarei loro interventi.

Infine, la comparazione con i liveli di incidentdita e le principdi caratteristiche rilevate da Pees
Europe che hanno adottato diverse politiche del trasporti permette di fornire utili informazioni dle
autorita competenti.

In Itdia la rilevazione datidica sull’'incidentdita sradde e il frutto di un'azione congiunta e
complessa tra una molteplicita di Enti: ISTAT, ACI, Polizia Sradde, Caabinieri, Polizia
Municipde e comuni.

La rilevazione ridrutturata ampiamente e migliorata nd 1991, per adeguarla dle nuove esigenze
conoscitive ed armonizzarla con le rilevazioni degli dtri paes, fornisce una base informativa ampia
ed articolata che coglie le principdi variabili del complesso conducente- veicolo-strada-ambiente.

La rilevazione codituisce la principde fonte di informazioni su questo fenomeno, € estesa su tutto il
territorio nazionde, ed ha per oggetto, secondo la definizione internazionde, tutti gli incidenti che
hanno causato lesoni dle persone, escludendo pertanto, quelli che hanno causato solo danni
materidi (Putigliano C. - Igruzioni per la rilevazione datigtica degli incidenti straddi - Metodi e
Norme - ISTAT - 1990).



La banca dati € codtituita di circa 200.000 records annui (60.000.000 di bytes) e da una serie storica
che parte da 1952.

La rilevazione fornisce per cdascuna  vaiabile  uninformazione tempestiva,  affidabile e
qualitativamente gpprezzabile.

Le principdi varidbili rilevate riguardanc:

. conducenti coinvolti (eta, sesso, anzianitadi patente)

. veicali (tipo, clindrata, anno d’ immiatricolazione)

. strada (tipo, geometria)

. anbiente dradde (la segndetica esgente, le condizioni ddl’asfdto, le condizioni
meteorol ogiche)

. locdlizzazione dd sinistro (strada, chilometro, comune)
. dataddl’evento ( giorno, ora)
. cdrcodanze ddl'incidente ( cause che presumibilmente hanno provocato il Snigtro:

infrazioni commesse, eventudi condizioni pscofische anomae dd conducente o avaie dd
veicolo)

. vittime (conducenti, passeggeri o pedoni e le relative caratteristiche: eta, sess0, esito).

| dati raccolti opportunamente aggregeti ed integrati con dtri fenomeni collegati  (popolazione,
veicoli circolanti, rete dradde) ed andizzati codituiscono cio che S designa come informazione
Satistica

Mi sembra opportuno osservare che a fini di un'andis gpprofondita del’incidentdita lo strumento
idede sarebbe un indicatore di frequenza dei snidri che permetta di stimare la probabilita teorica
dd verificars di un incidente. Per calcolare questo numero sono necessari due dati:

. il numero di incidenti

. il volume di circolazione, cacolato come prodotto dei veicoli circolanti per la percorrenza
media chilometrica annua

Tuttavia il secondo dato non € disponibile se non per larghe sime a livello nazionde o regionde, la
sua digponibilita per il comune o per aree piu limitate richiederebbe la creazione di Sgemi ati a
monitorare il volume di traffico na tretti di Srada piu dgnificativi giorndmente e ndle diverse ore
dellagiornata

In mancanza di rilevazione ssemaica sul volume di circolazione S pud ricorrere a sime basate sul
numero de veicoli circolanti e sul consumo di carburante che comunque non tengono conto de
veicoli gppatenenti a non reddenti, de percord e de rifornimenti di benzina effettuati  fuori
comune dai resdenti.

L’indisponibilita di quedti indicatori non permette un corretto confronto ded livelo di incidentdita
trale diverse cittaitdiane.

8.4 Lasituazione in ltalia

Ne 1996 in Italia, secondo dati ancora provvisori, S sono regidrati 181.660 incidenti (circa 1% in
meno dell’anno precedente) che hanno provocato 259.000 feriti (uno 0,1% in meno) e quas 6.000
morti (8% in meno).

Questi dai confermano la tendenza degli ultimi anni: un numero di incidenti ques codante, in
tempi di popolazione e tasso di motorizzazione non piu crescenti, unico fatto postivo che s puo
regisrare € il continuo ridurs della mortdita, in Itaia come in tutti i Paes del’Unione Europea la
gravitade snidri 9 varapidamente riducendo.

Negli ultimi 10 anni, in Itdia, come in tutti i Paed economicamente avanzati, la domanda di
mobilita € aumentata costantemente con un tasso superiore dl’incremento del prodotto interno
lordo.

E in cesdita il numero di spostamenti Sstematici per motivo di sudio o di lavoro, la mohilita di
breve periodo, legata ala diffusone dela seconda casa ed d mutato modo di fruire dele vacanze



non piu identificabili con un lungo periodo di soggiorno in una locdita ma didribuito in piu periodi
nell’arco ddl’ anno, e lamohilita casuae legataa bisogni culturali, agli acquiti, ecc.

Tutti questi spostamenti S effettuano prevdentemente sulla srada ed in misura preponderante
mediante autoveicoli privati.

Anche gli spodamenti d merc sono in continuo aumento a causa ddla terziaizzazione
dell’economia che comporta una dispersone dele imprese sul territorio e dla tendenza della nuova
logidica a condderare di importanza primaria la digribuzione delle merci ned piu breve tempo
possibile.

Questa domanda aggiuntiva di tragporto s rivolge in larga parte a trasporto su gomma che per la
sua flessibilita tende ad assorbire una sempre maggiore quota del trasporto merci.

L’incremento dd traffico sulle strade comporta una serie di effetti negetivi che in quedti ultimi anni
hanno assunto dimensoni macroscopiche: la congestione dela circolazione ne centri  urbani,
'intesamento ddle drade extraurbane, I'impatto ambientde causato ddla rete dradae,
I'inquinamento da rumore, I'inquinamento amosferico e I'incidentdita dradde con i suoi dtissmi
costi socidi ed economici.

Per una lettura corretta dei dati S deve osservare che il 1991 e I'anno in cui I'indagine ha subito le
piu profonde modifiche la semplificazione ddla rilevazione e lativita di  diffusone
del’informazione, la pubblicazione de volume “Metodi e Norme' contenente le igtruzioni per la
compilazione dd quesionario, migliori controlli qualitativi e quantitativi hanno  pe'messo  un
recupero di circail 13% ddl’informazione.

Pertanto le cifre rlative agli anni precedenti devono essere incrementate di questa percentuae.

Come gia ossvato, I'ltdia ha raggiunto il massmo livelo di incidentdita stradde nd 1972, piu o
meno nello gesso ano in cui 1o hanno raggiunto | principai Paes Europel e da dlora il numero dei
gnidri e rimasto praticamente dabile. Per contro, la gravita degli incidenti € sempre andata
diminuendo.

(@ C. Putignano - ISTAT
Reazione presentata d convegno “Gli incidenti sradadi nel mantovano”, Mantova 12
giugno 1997.



Tav. 8.1

PAESE

Germania
Itdia

Regno Unito
Francia
Spagna
Paes Bass
Portogdlo
Bdgio
Grecia
Svezia
Audria
Danimarca
Fnlandia
Irlanda
Lussemburgo

Tav. 8.2

PAESE

Germania
Itdia

Regno Unito
Francia
Spagna
Paes Bass
Portogdlo
Bdgio
Grecia
Svezia
Audria
Danimarca
Finlandia
Irlanda
Lussemburgo

MORTI E TASSO DI MORTALITA NEI PAES| DELL’EU

incidenti

1980

412.672
379.235
257.282
248.469
67.803
49.383
33.886
60.758
18.233
15231
46.214
12.334
6.790
5.683
1.577

morti

1995

388.003
308.186
237.168
132.949
83.586
42.641
48.339
50.744

1980

15.050
9.220
6.239
13.672
6.522
1.996
2.941
2.396
1.409
848
2.003
690
551
564
538

tasso mortditA -anno 1995

1995

9.454
7.033
3.775
8.891
5.751
1.334
2.710
1.449

1.210
582
441
437

Ferit Morti
(per 100.000 abitanti)
475,0 11,6
319,0 12,3
404,0 6,4
229,0 3,6
213,0 14,7
276,0 8,6
513,0 28,8
500,0 14,3
213,0 21,1
177,0 6,5
484,0 15,0
160,0 11,2
153,0 8,6
224,0 12,1
293,0 18,5

MORTI PER INCIDENTE STRADALE SECONDO LE CLASS DI ETA
(PER 100.000 ABITANTI)

0-14

3.1
2,6
2,2
36
35
31
8,6
4,2
4,4
2,0
4,2
3.1
2,9
34
4.2

15-24

27,9
19,3
12,5
27,9
21,0
14,3
47,3
26,4
33,9
8,7

29,7
21,9
13,0
20,4
29,2

25-64

10,6
10,9
55
15,7
15,8
7.6
28,5
14,4
21,7
59
14,4
8,6
7.6
10,5
21,0

65 eoltre

12,1
17,4
9,6

17,5
14,7
15,2
30,8
14,8
25,3
11,4
17,6
19,9
16,5
16,2
18,2

Popolaz.totde

11,6
12,3
6,4
3,6
14,7
8,6
28,8
14,3
21,1
6,5
15,0
11,2
8,6
12,1
18,5



Tav. 8.3 Incidenti traddi e persone infortunate secondo le conseguenze. Anni 1970-1996

ANNO INCIDENT] MORTI FERITI
1970 173.132 10.208 228.236

1971 183.302 10.104 244,493

1972 198.205 11.078 267.774 (Mmassimo)
1973 196.352 10.728 234.253

1975 168.383 9.511 229.898

1976 160.730 8.927 217.976

1977 155.123 8.221 209.354

1978 152.953 7.965 207.556

1979 162.199 8.318 221,574

1980 163.770 8.537 222.873

1981 165.721 8.072 225.242

1982 159.858 7.706 217.426

1983 161.114 7.685 219.744

1984 159.051 7.184 217.553

1985 157.786 7.130 216.102

1986 155.427 7.076 213.159

1987 158.208 6.784 217511

1988 166.033 6.939 228.186

1989 160.828 6.410 216.329

1990 161.782 6.621 221.024

1991 170.702 7.498 240.688

1992 170.814 7.434 241.094

1993 148.032 6.645 206.689

1994 170.679 6.578 239.184

1995 182.761 6.512 259.571

1996 181.660 6.000 259.000 (deti provvisori)

fonte ISTAT



Tracciato record del “Rapporto statistico d’'incidente stradale”

(mod. ISTAT CTT.INC)

Campo

Nome campo

ANNO
MESE
PROVINCIA
COMUNE
N_ORDINE
ORA
O_RILEVAZ
PROG_ANNO
ORG_COORD
ABITATO
DEN_STRADA
PROG_KM
TRONCO_STR
TIPO_STR
PAVIMENT
INTERSEZ
FONDO_STR
SEGNALETI
METEO
NAT_INCID

T VEIC A

T VEIC B

T VEIC C

C VEIC_A

C VEIC B
C_VEIC C
Q_VEIC A

Q VEIC B

Q VEIC C
CIR_VEIC_A
DIF_VEIC A
PSI_VEIC_A
CIR_VEIC B
DIF_VEIC B
PSI_VEIC B
TGA_VEIC_A
SIG_VEIC A
IMM_VEIC A
REV_VEIC A
KM_VEIC A
TGA_VEIC B
SIG_VEIC B

Posizione

WO WNNWONDNDNDNNNAEAERAEDEDEDEBENMNNNPEPRERPENERPEPNOWRRPRPORNPROWWNDN

Descrizione Campo

Dataincidente

Dataincidente

Luogo incidente

Luogo incidente

Dataincidente

Oraincidente

Organo di rilevazione

N. progressivo de moddlo ndl’anno
Organo di coordinamento

Abitato o fuori abitato

Denominazione strada

Progressivo chilimetrico

Tronco di strada o autostrada

Tipo strada

Pavimentazione

Intersezione 0 non intersezione

Fondo Stradde

Segndetica

Condizioni metereologiche

Natura Incidente

Tipo di veicolo coinvolto A

Tipo di veicolo coinvolto B

Tipo di veicolo coinvolto C

Cilindrata dd veicolo coinvolto A

Cilindrata dd veicolo coinvolto B

Cilindratade veicolo coinvalto C

Peso totale apieno carico A

Peso totale a pieno carico B

Peso totale apieno carico C

Circolazione A

Difetti o avarie A

Stato psico-fisco A

Circolazione B

Difetti o avarie B

Stato psico-fisco B

Targase Nazionae A

SglaseesteraA

Anno d immatricolazione A

Annodi revisone A

Chilometri percors (migliaia) A

Targase Nazionale B

SiglaseesteraB



45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70

IMM_VEIC_B
REV_VEIC B
KM_VEIC B
TGA_VEIC C
SIG VEIC C
IMM_VEIC C
REV_VEIC C
KM_VEIC C
ETA_COND_A
SEX_COND_A
ES COND_A
PAT_COND_A
RIL_COND A
PRO_COND_A
OBB_COND_A
CIN_COND A
ESI_ANT_A
ETA_ANT A
SEX_ANT A
ESI_POSL A
ETA_POSL A
SEX_POSL_A
ESI_POS2 A
ETA_POS2_A
SEX_POS2_A
ES|_POS3 A
ETA_POS3 A
SEX_POS3_A
M_MORTI_A

F MORTI_A
M_FERI_A

F FERI_A
ETA_COND B
SEX_COND_B
ES COND_B
PAT_COND_B
RIL_COND_B
PRO_COND_B
OBB_COND B
CIN_COND B
ES_ANT_B
ETA_ANT B
SEX_ANT B
ES|_POSL B
ETA_POSL B
SEX_POSL B
ES|_POS2_B
ETA_POS2 B
SEX_POS2_ B
ESI_POS3 B
ETA_POS3 B

NFPRFPNRFPFPNEFEPEEPNENPFPEPNPEPERPENNNNNNENPERPNEPRPNERPNENERPEREPNRPRERPENONMNNWOWOWONDN

Anno d' immatricolazione B
Anno di revisone B

Chilometri percorg (migliaia) B
Targase Nazionale C
SglaseegeraC

Anno d'immatricolazione C
Anno di revisone C

Chilometri percors (migliaia) C
Eta conducente A

Sesso conducente A

Esito conducente A

Patente conducente A

Anno rilev. patente conducente A
Professionale conducente A *
Obbligatori conducente A *
Con casco o cintura conducente A
Esito passeggero ant. A

Eta passeggero ant. A

Sesso passeggero ant. A

Esito passeggero postl A

Eta passeggero postl A

Sesso passeggero postl A
Esito passeggero post2 A

Eta passeggero post2 A

Sesso passeggero post2 A
Esito passeggero post3 A

Eta passeggero post3 A

Sesso passeggero post3 A
Maschi morti dtri passeggeri A
Femmine morti dtri passeggeri A
Femmine feriti dtri passeggeri A
Maschi feriti dtri passeggeri A
Eta conducente B

Sesso conducente B

Esito conducente B

Petente conducente B

Anno rilev. patente conducente B
Professionale conducente B *
Obbligatori conducente B *
Con casco o cintura conducente B
Esito passeggero ant. B

Eta passeggero ant. B

Sesso passeggero ant. B

Esito passeggero postl B

Eta passeggero postl B

Sesso passeggero postl B
Esito passeggero post2 B

Eta passeggero post2 B

Sesso passeggero post2 B
Esito passeggero post3 B

Eta passeggero post3 B



71 SEX_POS3 B 1 Sesso passeggero post3 B

72 M_MORTI_B 2 Maschi morti dtri passeggeri B
73 F_ MORTI_B 2 Femmine morti dtri passeggeri B
74 M_FERI_B 2 Femmineferiti dtri passeggeri B
75 F FERI B 2 Maschi feriti dtri passeggeri B
52 ETA_COND_C 2 Eta conducente C

53 SEX COND_C 1 Sesso conducente C

54 ES COND _C 1 Esito conducente C

55 PAT _COND_C 1 Patente conducente C

56 RIL_COND_C 2 Anno rilev. patente conducente C
57 PRO_COND_C 1 Professionale conducente C *

58 OBB_COND _C 1 Obbligatori conducente C *

59 CIN_COND_C 2 Con casco o cintura conducente C
60 ESI_ ANT C 1 Esito passeggero ant. C

61 ETA ANT C 2 Eta passeggero ant. C

62 SEX _ANT _C 1 Sesso passeggero ant. C

63 ESI POS1 C 1 Esito passeggero postl C

64 ETA _POS1 C 2 Eta passeggero postl C

65 SEX_POS1 C 1 Sesso passeggero postl C

66 ESI POS2 C 1 Esito passeggero post2 C

67 ETA POS2 C 2 Eta passeggero post2 C

68 SEX POS2 C 1 Sesso passeggero post2 C

69 ESI POS3 C 1 Esito passeggero post3 C

70 ETA POS3 C 2 Eta passeggero post3 C

71 SEX _POS3 C 1 Sesso passeggero post3 C

72 M_MORTI_C 2 Maschi morti dtri passeggeri C
73 F MORTI_C 2 Femmine morti dtri passeggeri C
74 M_FERI C 2 Femmineferiti dtri passeggeri C
75 F_FERI_C 2 Maschi feriti dtri passeggeri C
124 SEX_M_PED1 1 Sesso 1,2 Morto Ped. 1

125 ETA_M_PED1 2 EtaMorto Ped. 1

126 SEX_F PED1 1 Sesso 3,4 Ferito Ped. 1

127 ETA_F PED1 2 Eta Ferito Ped. 1

128 SEX_M_PED2 1 Sesso 1,2 Morto Ped. 2

129 ETA_M_PED2 2 EtaMorto Ped. 2

130 SEX_F PED2 1 Sesso 3,4 Ferito Ped. 2

131 ETA_F PED2 2 Eta Ferito Ped. 2

132 SEX_M_PED3 1 Sesso 1,2 Morto Ped. 3

133 ETA_M_PED3 2 EtaMorto Ped. 3

134 SEX_F PEDS3 1 Sesso 3,4 Ferito Ped. 3

135 ETA_F PED3 2 Eta Ferito Ped. 3

136 SEX_M_PEDA4 1 Sesso 1,2 Morto Ped. 4

137 ETA_M_PED4 2 EtaMorto Ped. 4

138 SEX_F PED4 1 Sesso 3,4 Ferito Ped. 4

139 ETA_F PED4 2 Eta Ferito Ped. 4

140 N_ALI_VEIC 2 N. dtri autoveicoli coinvolti

141 M_MORT_ALI 2 Maschi morti dtri autoveicoli coinvolti
142 F MORT_ALI 2 Femmine morti dtri autoveicoli coinvolti
143 M_FERI_ALI 2 Maschi feriti dtri autoveicoli coinvolti
144 F FERI_ALI 2 Femmine feriti dtri autoveicoli coinvolti
145 TOT_M_24H 2 Totale morti entro 24 H



146
147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
158
159
160
161
162
163
164
165
167
168
169

TOT_M_7G
TOT_FERI
CAR_VEIC A
MAR_VEIC_A
DAN_VEIC_A
CAR VEIC B
MAR_VEIC B
DAN_VEIC B
CAR VEIC C
MAR_VEIC C
DAN_VEIC C
REGIONE
TNBZ
GRANDE_COM
CAPOLUOGO
GIORNO_SET
ALTRE_FEST
TIPO_INCI
SEGNALAZ
CIR VEIC_A
CIR_VEIC B
RESPONSAB

PNNNRPRRPRPRPNRNRRRPRPRPREPREPREPRLNON

Totalemorti entro 7 G

Totale numero feriti

Carreggiata conseguenze veicolo A
Margini carreg. conseguenze veicolo A
Danni conseguenze veicolo A
Carreggiata conseguenze veicolo B
Margini carreg. conseguenze veicolo B
Danni conseguenze veicolo B
Carreggiata conseguenze veicolo C
Margini carreg. conseguenze veicolo C
Danni conseguenze veicolo C

Regione

BZeTN

Grande Comune

Capoluogo

Giorno sttimande

Altre fedtivita

Tipo incidente

Segnalazioni

Circostanze veic. A

Circogtanze veic. B

Circostanze responsabilita
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