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Questo documento illustra lo stato di attuazione dei “Progetti Pilota” e
dei primi due programmi di attuazione del Piano Nazionale della si-
curezza stradale. Per fare questo prende in esame gli strumenti di
programmazione regionale in attuazione dei programmi nazionali ed
esamina circa 700 progetti di intervento. Vengono anche forniti brevi
cenni sullo stato della sicurezza stradale in Europa e in ltalia. |l lavo-
ro & diviso in cinque sezioni:

1] il contesto europeo;
] lo stato della sicurezza stradale in ltalig;
] la pianificazione della sicurezza stradale;
] la programmazione;
] gli interventi.
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Il documento ha ancora un carattere provvisorio che potrd essere su-
perato solo dopo una accurata verifica con le strutture Regionali che
hanno gestito I'attuazione dei due programmi.

Si segnala infine che questo lavoro non sarebbe stato possibile senza
la collaborazione e I'impegno dei responsabili regionali della sicurez-
za stradale che hanno costruito e trasmesso la necessaria base infor-
mativa e ci hanno consentito I'avvio di questo primo e parziale moni-
toraggio. A tutti costoro vanno i piu cordiali ringraziamenti della Con-
sulta Nazionale sulla Sicurezza Stradale e della RST che ha mate-
rialmente curato I'’elaborazione dei documenti.

Il lavoro é stato svolto dalla RST Ricerche e Servizi per il Territorio in
funzione dei Segreteria Tecnica della Consulta Nazionale della Sicu-
rezza Stradale ed é stato coordinato da:

Maurizio Coppo Coordinamento generale
Marco Maggioli e Stefania Pisanti  Coordinamento tecnici
Emanuela Signani Coordinamento redazionale
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Il Libro bianco sulla sicurezza stradale € costituito dai seguenti elaborati.
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Sintesi.
Bilancio generale.

Il documento illustra i risultati principali degli studi realizzati per la preparazione del
Libro bianco. In particolare il documento, dopo brevi riferimenti alle principali proble-
matiche di sicurezza in Italia descrive gli atti di pianificazione e programmazione, gli
interventi attivati o realizzati (e quelli che nonostante le risorse disponibili non sono
stati attivati), i tempi di attuazione, le scelte di politica allocativa (modalita, quote e
termini dei cofinanziamenti regionali e nazionali), i contenuti e i campi di intervento dei
progetti finanziati e attivati, la quota di progetti completati. Si precisa che i risultati si
basano su una rilevazione diretta condotta con la collaborazione dei Ministeri compe-
tenti e di quasi tutte le Regioni e le Province a Statuto autonomo. Vengono esaminati
otto anni di attivita, 17 programmi regionali, 1.080 progetti di intervento.

Doc. 1, Stato ed evoluzione della sicurezza stradale.
Mobilita, sistema infrastrutturale, vittime e costi sociali in Italia.
Doc. 2, Tendenze evolutive e sentiero obiettivo.

L’evoluzione delle vittime e dei costi sociali nei diversi comparti della mobilita, nelle
diverse tipologie infrastrutturali, tra le diverse categorie di utenti della strada, nelle
regioni, province e nelle grandi aree urbane, confrontata con il sentiero evolutivo
che é necessario percorrere per raggiungere il dimezzamento delle vittime entro il
2010, come indicato dal terzo programma di azione per la sicurezza stradale della
Commissione europea.

Doc. 3 Programmi di attuazione.

Schede descrittive dello stato di attuazione del primo e del secondo programma re-
gionale in attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale.

Doc. 4.1 Repertorio dei progetti del primo programma.

Schede descrittive dei progetti di intervento presentati e finanziati nel’ambito del
primo programma di attuazione.

Doc. 4.2 Repertorio dei progetti del secondo programma.

Schede descrittive dei progetti di intervento presentati e finanziati nell'ambito del
secondo programma di attuazione.

Doc. 5 Programmazione nazionale.

Atti relativi al primo e al secondo programma annuale di attuazione del Piano Na-
zionale della Sicurezza Stradale, documentazione tecnica ed elaborati di supporto
per la gestione regionale e la partecipazione di Province, Comuni e Regioni
all'attuazione del Piano.

Doc. 6.1 Atti amministrativi.

Bandi regionali relativi al primo e al secondo programma di attuazione del Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale (Piemonte, Lombardia, Provincia di Trento,
Friuli Venezia Giulia, Liguria).

Doc. 6.2 Atti amministrativi.

Bandi regionali relativi al primo e al secondo programma di attuazione del Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale (Emilia-Romagna, Toscana, Umbria, Marche).

Doc. 6.3 Atti amministrativi.

Bandi regionali relativi al primo e al secondo programma di attuazione del Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale (Lazio, Campania, Puglia, Calabria, Sicilia).

Doc. 7 Documenti vari
A supporto dell’'attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale.
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1.1 L’'UNIONE EUROPEA

1.1.1 IL QUADRO STORICO

Nei quindici Paesi che costituivano I'Unione europea prima degli ultimi
due allargamenti, gli incidenti stradali verificatisi tra il 1953 e il 2005,
hanno determinato circa 2,9 milioni di morti e 87,3 milioni di feriti. Si trat-
ta di dati indicativi, basati su statistiche e modalita di rilevazione che negli
ultimi 53 anni sono state modificate diverse volte e solo recentemente han-
no raggiunto una omogeneita soddisfacente ' ma sono ampiamente adeguati
per indicare I'enorme sacrificio di vite e di sofferenze, la distruzione di pro-
fessionalita, di capacita lavorative, di esperienza, di beni materiali determi-
nata dagli incidenti stradali in Europa .

[l numero di vittime determinate dagli incidenti stradali & cresciuto costan-
temente fino all’inizio degli anni 70, passando da 41.000 a oltre 81.000
morti/anno e da 1,0 a 2,1 milioni di feriti ogni anno. Quasi tutti i Paesi se-
guono fedelmente questo andamento in crescita con rarissime eccezioni.
Dal 1972/1973 Il numero di vittime comincia a ridursi fino ad arrivare a cir-
ca 31.000 morti e 1,5 milioni di feriti per anno nel 2005.

Fig. 1.1
UE15. MORTI PER INCIDENTI STRADALI.
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Elaborazioni RST su fonti varie

! Per consentire il confronto e l'integrazione, i dati sono stati corretti con indici e parametri
utilizzati in primo luogo dal CEMT (Consiglio Europeo dei Ministri dei Trasporti) e adottati
successivamente dalla Commissione europea, dal programma CARE e da tutti i principali
istituti di ricerca che operano in questo settore.

|

] Pag. 3




MINISTERO DEI TRASPORTI 5 CNEL
CONSULTA NAZIONALE SULLA SICUREZZA STRADALE. SEGRETERIA TECNICA

Fig. 1.2
UE15. FERITI PER INCIDENTI STRADALI.
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Elaborazioni RST su fonti varie
NB Il numero di feriti é rilevato con modalita profondamente diverse nei Paesi
dell’'UE15, per questo motivo i dati sono scarsamente confrontabili tra loro e il
numero di feriti aggregato per tutti i Paesi dell’"lUE15 é solo largamente indicativo
dell’andamento generale. Di seguito per i confronti internazionali saranno utilizza-
ti solo i dati riguardanti il numero di morti che risultano sufficientemente omoge-
nei.

Il segno e la forma dell’evoluzione delle vittime degli incidenti stradali
nell’Unione europea é caratterizzata da una fase di intensa crescita colloca-
ta tra I'inizio degli anni ’50 e I'inizio degli anni ‘70 e da due successive fasi
di riduzione (la prima si sviluppa all’inizio degli anni '70 e arriva fino alla
meta degli anni ‘80, la seconda inizia dalla meta degli anni '90 e arriva fino
ad oggi) separate da una breve fase di stagnazione (tra la fine degli anni '80
e i primi anni '90) € comune a quasi tutti i Paesi europei con pochissime
eccezioni e deriva da alcuni grandi processi socio-economici (tra i quali un
ruolo fondamentale & svolto dall’evoluzione della rete stradale, del sistema
dei trasporti e dell’organizzazione territoriale)® e dalle capacita di governo

2 | fattori che sono tradizionalmente invocati per “spiegare” i motivi dell’incidentalita stra-
dale appaiono ampiamente inadeguati a descrivere e a dare conto dello stato e
dell’evoluzione della sicurezza stradale, i divari territoriali e modali di rischio, le ragioni di
un’inversione di tendenza. Piu esplicitamente, l'interazione tra uomo, veicolo e strada (o,
nelle accezioni meno semplicistiche, ambiente stradale) puo spiegare la dinamica dei sin-
goli incidenti, I’eventuale addensamento di incidenti in un determinato sito ma sono so-
stanzialmente inefficaci a spiegare le configurazioni e le dinamiche di incidentalita nel loro
complesso e per individuare i fattori e le condizioni di rischio generali. Cid comporta che i
tradizionali termini concettuali con i quali si cerca di descrivere e spiegare I'incidentalita
stradale risultano sostanzialmente inefficaci ai fini della definizione di una politica generale
o locale di miglioramento della sicurezza stradale.
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della  sicurezza stradale espresse attraverso l’azione  normati-
vo/regolamentare, programmatoria, pianificatoria, etc.

Nel grafico seguente sono rappresentati I’andamento dei tassi di mortalita
medi dell’"UE15, i due Paesi (Austria e Francia) che hanno registrato i tassi di
mortalita piu elevati e che rappresentano il “limite superiore” della mortalita
media nazionale europea, i due Paesi (Regno Unito e Svezia) che hanno re-
gistrato i tassi di mortalita piu bassi e che rappresentano il limite inferiore
della mortalita media nazionale europea e un Paese (il Portogallo) che mo-
stra un andamento della mortalita non in sintonia con la media europea in
quanto le dinamiche di crescita e riduzione mostrano un ritardo medio di
sedici anni.’?

Fig. 1.3

EVOLUZIONI TIPO DELLA SICUREZZA STRADALE.
MORTI PER 100.000 ABITANTI. 1953-2005
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Elaborazioni RST su fonti varie

* L'illustrazione dettagliata dell’evoluzione dei diversi Paesi & riportata nell’appendice della
presente sezione.
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1.1.2 UN’EVOLUZIONE IN QUATTRO FASI

1.1.2.1 LA CRESCITA DELLE VITTIME (ANNI 50 E '60)

In tutti i Paesi dell’lUE15 il numero di vittime cresce negli anni ‘50 e ‘60 a
causa dell’aumento del numero e dell’ampiezza degli spostamenti di perso-
ne e merci ma, soprattutto, a causa del progressivo passaggio della mobilita
delle persone dal vettore collettivo (treni, autobus, etc.) al vettore individua-
le e al fortissimo incremento di traffico che deriva dalla combinazione dei
due processi. Inoltre, ['aumento del volume e delle caratteristiche del traffi-
CO su gomma, investe, in tutti i Paesi, una rete stradale — quella tradizionale
ereditata dagli anni antecedenti al conflitto mondiale — del tutto inadeguata
ai nuovi volumi di traffico, ai nuovi modi di spostarsi, alla presenza di una
maggioranza sempre pit ampia di conducenti non professionali. Il risultato
é il raddoppio del numero di morti e feriti in meno di venti anni.

1.1.2.2 LA PRIMA FASE DI RIDUZIONE (ANNI 70 E "80)

Negli anni '60 si avviano importanti programmi di ampliamento e miglio-
ramento della rete stradale e I'industria automobilistica comincia a curare
maggiormente il fattore sicurezza del veicolo con maggiore sistematicita ed
efficacia. A volte gli obiettivi assunti dai decisori che governano il settore
stradale o l'industria dei mezzi di trasporto non riguarda la sicurezza in
quanto tale ma il comfort, la riduzione dei tempi di percorrenza (tracciati
meno tortuosi per le strade, la formazione delle prime reti autostradali,
maggiori potenze e maggiori velocita per i veicoli) ma la situazione di par-
tenza era tale che anche azioni poco mirate alla sicurezza stradale si tra-
ducono in un sostanziale miglioramento della sicurezza stradale.

Tra la fine degli anni '60 e l'inizio degli anni '70 questi processi cominciano
a determinare una generalizzata inversione di tendenza: con una straordina-
ria sintonia, tra il 1970 e il 1973 il processo di crescita delle vittime degli
incidenti autostradali si esaurisce in tutti i Paesi dell’lUE15 per poi invertirsi,
il numero di morti e di feriti comincia a diminuire rapidamente. Questa se-
conda fase evolutiva della sicurezza stradale impegna tutti gli anni ‘70 e
‘80 ma tende ad esaurirsi sulla soglia degli anni '90 quando i miglioramenti
di veicoli e infrastrutture non sembrano pit sufficienti a garantire una pro-
gressiva riduzione di incidenti e di vittime

1.1.2.3 LA STAGNAZIONE DEI PRIMI ANNI ‘90

Alla fine degli anni '80 il processo di riduzione delle vittime degli incidenti
stradali innescato dai miglioramento delle strade e dei veicoli si esaurisce.

[l miglioramento dei livelli di sicurezza che consegue dall’ammo-
dernamento della rete stradale e dei veicoli non & pit in grado di compen-
sare la crescita del parco veicoli e dei volumi di traffico, le modificazioni
della composizione degli spostamenti, le maggiori velocita dei veicoli, la
generalizzazione dell’accesso alla guida e altri fenomeni di minore rilevan-
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za. Nei Paesi dell’'UE15 il processo di riduzione delle vittime segna una bat-
tuta di arresto pit o meno lunga.

E in questa fase che comincia a svilupparsi una seria riflessione sui motivi
dell’incidentalita stradale, sulla possibilita di sviluppare adeguate azioni di
contrasto e sulla opportunita di definire strumenti e strutture dedicate a go-
vernare nel modo piu efficace tali azioni di contrasto. | risultati di questa ri-
flessione svolta dall’lONU-ECE, dall’lOCSE, dal CEMT, dalla Commissione
europea e dai Governi nazionali di alcuni Paesi europei si traducono in una
nuova gamma di interventi che, per la prima volta, sono dedicati in modo
specifico al miglioramento della sicurezza stradale. Nei Paesi e negli am-
bienti pit sensibili comincia a svilupparsi la consapevolezza che la sicurez-
za stradale non & meccanicamente determinata da infrastrutture o veicoli
ben progettati e adeguatamente realizzati e mantenuti, che per ridurre il
numero di incidenti e di vittime non basta chiedere ai cittadini comporta-
menti di guida piu prudenti e rispettosi delle regole, che gli incidenti strada-
li non sono una fatalita ma il risultato di scelte di politiche infrastrutturali
e dei trasporti e che, conseguentemente, & possibile ridurre il numero delle
vittime attraverso opportune politiche di sicurezza stradale. Il focus
dell’attenzione si sposta dai comportamenti di guida alle politiche comuni-
tarie, nazionali e locali, determinando |’avvio di una sorta di rivoluzione
copernicana che comincia a modificare scelte e priorita di molti organismi
sovranazionali e di alcuni governi. | risultati non si fanno attendere: in meno
di dieci anni la fase di stagnazione si esaurisce nella maggior parte dei Paesi
e si riavvia una nuova fase di miglioramento della sicurezza stradale.

1.1.2.4 LA NUOVA FASE DI RIDUZIONE (DALLA META DEGLI ANNI '90 A
OGGl)

Nei primi anni "90 cominciano a delinearsi le prime strategie complessive di
miglioramento della sicurezza stradale e si riavvia un intenso processo di ri-
duzione delle vittime. L’elemento di elevato interesse che caratterizza que-
sta fase & costituito dalla specificita e dall’intensita del processo di miglio-
ramento. L’aver intrapreso la strada della pianificazione e programmazione
della sicurezza stradale, I'aver individuato una strategia generale condivisa
da tutti i Paesi membri dell’Unione e l'aver fissato un obiettivo di riduzione
delle vittime quantitativamente definito e costantemente monitorato, aver
indicato che il miglioramento della sicurezza stradale & una priorita dell’"UE
ha fatto si che in Europa vi sia un governo attivo della sicurezza stradale da
parte di quasi tutti i Paesi membri e anche da parte di Paesi che hanno scel-
to di non far parte dell’Unione (Norvegia, Svizzera, Islanda, etc.). Un chiaro
segnale della “universalita” di queste scelte & dato dal fatto che tra il 2000 e
il 2004 quasi tutti i Paesi europei si dotano di strumenti di pianificazio-
ne/programmazione della sicurezza stradale.

|
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Fig. 1.4
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1.1.3 UN CONFRONTO SIGNIFICATIVO UE15 / USA

L’aver spostato i termini concettuali della sicurezza stradale dall’ambito del-
le fatalita a quello delle politiche, dalle responsabilita individuali a quello
delle responsabilita di governo ha determinato un salto qualitativo di assolu-
ta rilevanza che possiamo misurare, sia pure indirettamente, attraverso il
confronto dell’evoluzione della sicurezza stradale nell’'UE15 e negli USA.

Come ¢ noto negli USA viene attribuita una grande importanza alla sicurez-
za stradale. Gli Stati dell’'Unione americana sono stati tra i primi a obbligare
all’uso delle cinture di sicurezza e I’'obbligo & ampiamente rispettato, i limiti
di velocita nelle aree urbane sono analoghi a quelli europei ma sulle auto-
strade sono decisamente piu restrittivi (55 M/h, equivalenti a circa 90 Km/h)
e sono rispettati in modo piu generalizzato che sulle nostre strade. | com-
portamenti di guida a rischio (come il frequente cambio di corsia, il manca-
to rispetto della distanza di sicurezza, etc.) sono sanzionati con sistematicita
e con severita.

Forse, in questo ambito di fattori, il solo punto di debolezza relativa degli
USA rispetto all’lUE15 & una maggiore diffusione di conducenti che guidano
in stato di ebbrezza (negli USA si arriva al 35% per I’'UE15 manca una stati-
stica generale ma le numerose rilevazioni nazionali mostrano quote di con-
ducenti che guidano in stato di ebbrezza che oscillano tra il 15% e il 25%.

Date queste premesse potremmo aspettarci, negli USA, livelli di rischio e
tassi di mortalita e ferimento decisamente inferiori a quelli Europei. Accade
invece il contrario:

a) all’inizio degli anni "90 il tasso di mortalita medio dell’lUE15 era gia piu
basso di quello USA di circa il 7%;

b) nel periodo di sviluppo di politiche nazionali per la sicurezza stradale
nell’accezione sopra indicata il tasso di mortalita USA passa da 18,0 a
14,7 morti per 100.000 abitanti con una riduzione del 18% ma il tasso
di mortalita dell’"UE15 passa da 15,8 a 8,0, con una riduzione del 49%;

c) il risultato complessivo e che dopo quindici anni di governo attivo della
sicurezza stradale attraverso piani e programmi |"UE15 marca un divario
con i tassi di mortalita USA che raggiunge il -44%, in sostanza i cittadini
Europei subiscono tassi di rischio che sono quasi la meta di quelli dei
cittadini USA e in termini quantitativi cio significa che negli USA si de-
termina ogni anno circa 18.000 vittime in pit di quelle che si verifiche-
rebbero se questo Paese avesse raggiunto i livelli di sicurezza europei
(vedi figura 1.5).
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Fig. 1.5
TASSI DI MORTALITA'. UE15 - USA. 1990 - 2005
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1.2 L'ITALIA NEL QUADRO EUROPEO +

1.2.1 LA SITUAZIONE AL 2005

Rispetto agli altri Paesi europei I’ltalia mostra un tasso di mortalita (9,2 morti
per 100.000 abitanti) leggermente superiore alla media dei Paesi dell’lUE15
(8,1 morti per 100.000 abitanti) e notevolmente inferiore a quello dei dodici
Paesi di nuovo accesso (nonché degli USA e della Federazione russa), net-
tamente superiore dei tre Paesi europei dell’area EFTA che non fanno parte
dell’UE (Islanda, Svizzera e Norvegia).

Fig. 1.6
EUROPA. TASSI DI MORTALITA'. 2005
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Elaborazioni RST su fonti varie

In particolare rispetto ai Paesi dell’lUE15 (piu simili all’ltalia per livello di
sviluppo socio-economico, per dotazioni infrastrutturali e per assetto della
mobilita) I'ltalia presenta tassi di mortalita analoghi a quelli registrati in Ir-
landa, Austria e in Francia, decisamente inferiori a quelli rilevati in Grecia,
Portogallo, Belgio, Spagna e Lussemburgo, nettamente superiori a quelli ri-
levati in Finlandia, Germania, Danimarca, Regno Unito, Svezia e Olanda.

* In questo capitolo si riportano solo brevi cenni sullo stato e sull’evoluzione della sicurez-
za stradale in Italia. Una illustrazione pit completa é riportata in “Effetti sociali ed econo-
mici degli incidenti stradali e stato di attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stra-
dale. Allegato statistico”.

|
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Dunque il nostro Paesi si colloca in una posizione intermedia che se da un
lato e ben distante dalle situazioni di eccellenza dove si registrano meno di
6 morti per 100.000 abitanti, dall’altro & anche altrettanto distante dalle si-
tuazioni di grave rischio dove si registrano piu di 12 morti per 100.000 abi-
tanti.

Fig. 1.7

FATALITY RATES - 2005
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Elaborazioni RST su fonti varie

In realta vi sono due ordini di motivi per ritenere che questa “medieta” ita-
liana non sia affatto soddisfacente.

[l primo riguarda il fatto che rispetto alle situazioni di eccellenza il nostro
Paese registra una quota di vittime aggiuntive dell’ordine di 2.800 mor-
ti/anno: vittime che potrebbero essere risparmiate non rispetto ad astratti pa-
rametri ottimali di sicurezza stradale ma rispetto ai risultati concreti media-
mente raggiunti in questi anni da sette Paesi europei.
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1.2.2 DALL'ECCELLENZA ALLA MEDIOCRITA: IL RITARDO DI
SICUREZZA STRADALE ITALIANO

Il secondo, e pill preoccupante, motivo riguarda I’evoluzione della sicurez-
za stradale in Italia e negli altri Paesi europei.

L’lItalia dopo la fase di stagnazione che ha caratterizzato tutti i Paesi europei
tra la fine degli anni '80 e l'inizio degli anni '90 (vedi sopra) non riesce ad
avviare una nuova fase di intensa riduzione del numero delle vittime degli
incidenti stradali. Il miglioramento conseguito dal nostro Paese tra il 1990 e
il 2005 in termini di riduzione delle vittime se lo si confronta alla media eu-
ropea risulta decisamente esiguo al punto che, mentre fino al 1990 compre-
so i tassi di mortalita italiani risultavano nettamente inferiori a quelli medi
europei, dal 1991 in poi i tassi di mortalita italiani risultano piu elevati con
un divario che cresce nel tempo (si veda la figura 1.8 riportata di seguito
dove la curva dei tassi di mortalita italiani tra il 1953 e il 1990 é piu bassa
di quella europea ma a partire dal 1991 la supera e se ne allontana sempre
piu, fino a registrare oltre 2 morti per 100.000 abitanti in pil rispetto ai va-
lori medi dell’'UE15).

Fig. 1.8
CONFRONTO UE15 - ITALIA.
MORTI PER 100.000 ABITANTI. 1953-2005
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Elaborazioni RST su fonti varie

In altri termini, a partire dagli anni "90 il nostro Paese accumula un crescen-
te ritardo nei confronti dell’aggregato dei Paesi dell’UE15. In effetti, fino

|
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all’inizio degli anni’90 il nostro Paese poteva vantare una collocazione di
eccellenza in quanto rientrava tra i 5 Paesi con i pit bassi tassi di sicurezza
stradale, assieme alla Danimarca, il Regno Unito, la Svezia e I'Olanda.
All’esterno dell’UE15 solo I'lslanda e la Norvegia potevano vantare tassi di
mortalita inferiori a quelli italiani.’

Fig. 1.9
EUROPA. TASSI DI MORTALITA'. 1990
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Elaborazioni RST su fonti varie

Cio significa che I’attuale (mediocre) collocazione del nostro Paese ¢ il risul-
tato di un progressivo allontanamento da una posizione di eccellenza che
non siamo stati in grado di conservare a causa della incapacita a tenere i
ritmi di miglioramento medi degli altri Paesi del’lUE15 e non solo
dell’lUET15 ma dell’Europa in generale. Ne é derivato un progressivo arre-
tramento che ha condotto il nostro Paese dalla 5* alla 9” posizione tra i Pa-
esi dell’'UE15.

> Non vengono presi in considerazione Paesi che prima degli anni ’80 avevano tassi di mo-
torizzazione estremamente bassi e tali da determinare indici di mortalita esigui non gia a
causa degli elevati livelli di sicurezza ma a causa della limitata mobilita su strada in genera-
le e su mezzi di trasporto individuali in particolare.
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Fig. 1.10
FATALITY RATES. 1970-2005. UE 15
1970 1980 1990 2000 2003 ee="" 72005 " Tee,
1 Greece 12,5 Sweden 10,2 Sweden 9.1 United Kingd. 6,0 Sweden 59 .:' i Netherlands 4,6 ..",.
2 United Kingd. 13,5 United Kingd. 11,1 Netherlands 9,2 Sweden 6,7 United Kingd. 6,2 :'._ Sweden 4,9 ..-':
3 Spain 16,2 Finland 11,5 United Kingd. 9.4 Netherlands 6,8 Netherlands 6,3 .L‘I.r:ﬂéd'l{klgd. adasn {cﬁ"‘a
4 Sweden 16,3 Denmark 13,5 Denmark 12,3 Finland 1,1 Finland 7.3 Denmark 6,1
5 Ireland 18,3 Netherlands 14,2 m Germany 9,1 Germany 8,0 Germany 6,5
6 m Greece 15,1 Finland 13,0 Denmark 93 Denmark 8,0 Finland 1.2
7 Portugal 21,2 m Ireland 13,6 Ireland 11,1 Ireland 8,5 France 8,8
8 Finland 22,9 Ireland 16,6 Germany 14,0 Italy 11,5 France 10,2 _
9 Netherlands 24,5 Spain 17,5 Luxembourg 18,7 Austria 12,1 M Austria 9.4
10 Denmark 24,6 Germany 19,3 France 19,8 France 13,6 Austria 11,5 Ireland 9,1
11 Germany 27,3 Belgium 24,3 Belgium 19,9 Belgium 144 Belgium 1,7 Luxembourg 10,1
12 Belgivm 31,8 France 254 Austria 20,3 Spain 14,6 Luxembourg 11,8 Spain 10,3
13 France 324 Austria 259 Greece 23,1 Luxembourg 17,4 Spain 13,0 Belgium 10,4
14 Austria 33,6 Luxembourg 27,0 Spain 233 Portugal 18,8 Greece 14,6 Portugal 11,8
15 Luxembourg 39,0 Portugal 30,3 Portugal 30,4 Greece 19,3 Portugal 14,8 Greece 14,6
UE15 22,8 UE 15 18,1 UE 15 15,7 UE 15 10,9 UE 15 9,4 UE 15 8,1
Elaborazioni RST su fonti varie
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Possiamo dunque concludere che il problema nodale della sicurezza strada-
le in Italia non é costituito genericamente dal livello di sicurezza relativa-
mente basso ma dal fatto che negli ultimi quindici anni il nostro Paese non
é riuscito a tenere la velocita di miglioramento della maggior parte dei Paesi
europei. Sotto questo profilo I'ltalia condivide solo in misura del tutto limi-
tata la straordinaria capacita europea di ridurre il numero delle vittime con
una intensita e una continuita che non hanno riscontro in altri grandi sistemi
socio-economici.

Questa caratteristica & particolarmente preoccupante in quanto implica, e lo
vedremo meglio nei prossimi paragrafi, che dobbiamo modificare la capaci-
ta complessiva di migliorare la sicurezza stradale della macchina italiana in-
tendendo con tale termine indicare il sistema di governo della sicurezza
stradale, le abilita tecniche di programmazione/progettazione, la capacita di
costruire una cultura della sicurezza stradale e di coinvolgere cittadini e im-
prese nel processo di miglioramento della sicurezza stradale, I’adeguatezza
delle norme e il rigore con cui vengono fatte rispettare, la qualita e
I’efficacia degli interventi, le priorita attribuite alla sicurezza dei cittadini, la
disponibilita ad investire in sicurezza stradale.

Una illustrazione abbastanza chiara della ridotta capacita italiana di miglio-
rare la sicurezza stradale e di ridurre il numero delle vittime ci & fornita
dall’evoluzione dei tassi di mortalita tra il 1990 e il 2005 di 32 Paesi euro-
pei. Tra questi: due Paesi hanno registrato un sensibile aumento della mor-
talita per incidenti stradali (la Slovacchia e Malta) e uno ha registrato una
sostanziale stabilita (la Repubblica Ceca). Dei rimanenti 29 Paesi solo Cipro
e I'lslanda hanno registrato una riduzione di mortalita inferiore a quella ita-
liana, tutti gli altri hanno conseguito riduzioni di mortalita superiori. Il pit
rilevante miglioramento di sicurezza stradale & stato realizzato dal Portogal-
lo con una riduzione pari a —18,6 morti per 100.000 abitanti, valore che &
sei volte piu elevato della riduzione media italiana (-3,0 morti per 100.000
abitanti). Tra i Paesi con sistemi di mobilita maturi le maggiori riduzioni so-
no state realizzate dall’Austria e dalla Francia con -11,0 morti per 100.000
abitanti, riduzione 3,7 volte pit ampia di quella italiana. Da notare infine
che in questo stesso periodo la riduzione media di mortalita dell’UE25 é sta-
ta pari a -7,1 morti per 100.000 abitanti, circa 2,4 volte pit ampia della ri-
duzione media italiana (si veda la figura 1.11).
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1.2.3 L’EVOLUZIONE RECENTE E LE NUOVE TENDENZE

L’evoluzione piu recente, quella che si & determinata nel triennio
2003-2005, rivela una intensa accelerazione del processo di miglio-
ramento della sicurezza stradale. Il tasso annuo di riduzione della
maggior parte dei Paesi dell’Unione europea prima degli ultimi due al-
largamenti (UE15), di molti Paesi di nuovo accesso e di tutti i Paesi
EFTA non UE aumentano da 2 a 5 volte; Francia, Danimarca, Norve-
gia, Lussemburgo, Portogallo, Estonia e Olanda raggiungono riduzioni
di mortalita medie annue comprese tra 1'8% e il 10%. Altri 8 Paesi —
tra cui I’ltalia - si attestano su riduzioni medie annue comprese tra il
6% e 1’8%.

Fig. 1.12
EUROPEAN COUNTRIES - ANNUAL CHANGE ON FATALITIES
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Da questa generalizzata accelerazione restano esclusi:

* alcuni Paesi che hanno gia raggiunto livelli di sicurezza stradale di
eccellenza e che si trovano a dover riorganizzare le politiche e gli
interventi di sicurezza stradale per poter dare nuovo slancio al pro-
cesso di miglioramento (Finlandia, Regno Unito, Malta);

* molti Paesi dell’Europa orientale che stanno vivendo la fase di dif-
fusione di massa delle autovetture e di riorganizzazione della mo-
bilita da una netta prevalenza del trasporto collettivo ad una netta
prevalenza del trasporto individuale;

* alcuni Paesi dell’lUE che non riescono a sviluppare politiche di si-
curezza stradale adeguatamente incisive e che stanno slittando ver-
so evoluzioni regressive (dalla riduzione alla crescita del numero
di vittime).

Mappa 1.1

ANNUAL CHANGE ON FATALITIES
1990-2002
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Mappa 1.2

ANNUAL CHANGE ON FATALITIES
2002-2005
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Come vedremo meglio di seguito, il nostro Paese sta abbandonando la
fascia alta del processo di riduzione delle vittime degli incidenti stra-
dali e rischia di trovarsi nel novero di quelli a rischio di regressione.
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2.1 LE DIMENSIONI DI RIFERIMENTO

2.1.1 VITTIME E COSTO SOCIALE NEL 2005

Nel 2005 si sono registrati in Italia 225.078 incidenti (+0,6% sul 2004) che
hanno provocato 5.426 morti (-3,5%) e 313.727 feriti (-0,9%), con un onere
complessivo per lo Stato, per le imprese e per le famiglie (costo sociale) di
30,6 milioni di euro (-1,6%).

In generale, nel 2005, gli indicatori di rischio hanno subito un leggero mi-
glioramento: il tasso di mortalita & passato da 9,6 a 9,2 morti per 100.000
abitanti (-4,2%), il tasso di ferimento & diminuito in misura dell’1,5% (da
542,2 a 534,0 feriti per 100.000 abitanti), il costo sociale pro capite si € ri-
dotto dell’1,6% (da 533 a 522 euro). In ogni caso, anche dopo questi mi-
glioramenti, I'ltalia fa registrare un tasso di mortalita sensibilmente piu ele-
vato di quello dell’lUE15 (+13,6%).

Tab. 2.1

VITTIME E COSTO SOCIALE IN ITALIA. 2004-2005
POPOLAZIONE INCIDENTI MORTI FERITI Cs
2004 58.392.375 224.553 5.625 316.630 31.145
2005 58.751.711 225.078 5.426 313.727 30.654
VAR. % 0,6% 0,2% -3,5% -0,9% -1,6%
TI ™ TF CsP
2004 384,6 9,6 542,2 533
2005 383,1 9,2 534,0 522
VAR. % -0,4% -4,2% -1,5% -2,1%

TI: Tasso di incidentalita (incidenti/popolazione).

TM: tasso di mortalita (morti /popolazione).

TF: tasso di ferimento (feriti / popolazione).

CsP: Costo sociale procapite (Costo sociale / popolazione).

Elaborazione RST su dati Istat

2.1.2 L’EVOLUZIONE STORICA

Il livello di sicurezza indicato nel precedente paragrafo é il risultato di una
complessa evoluzione che puo essere suddivisa in quattro fasi.

I Negli anni '50 e ’60 il numero di vittime nel nostro Paese cresce con
tassi analoghi a quelli del complesso dei Paesi che formeranno I'UE15 ma
segue un percorso “piu basso” con tassi di mortalita costantemente inferiori
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a quelli medi europei. Il massimo storico, per quel che riguarda il numero
di morti viene raggiunto nei primi anni '70.

II Negli anni ’70 e ’80 I'ltalia, come quasi tutti i Paesi dell’lUE15 a me-
no della Grecia, della Spagna, del Portogallo e dell’lIrlanda che registravano
in questi anni quella fase di intensa espansione della “motorizzazione di
massa” e della mobilita su vettore individuale che aveva caratterizzato gli
altri Paesi europei nei due decenni precedenti, si avvia su una fase di ridu-
zione delle vittime che la riporta ai tassi di mortalita della meta degli anni
’50. Anche in questo caso il nostro Paese segue un sentiero di discesa paral-
lelo a quello europeo, ma su valori costantemente piu bassi. Tuttavia nella
seconda meta degli anni '80 la velocita di riduzione dei tassi di mortalita ita-
liani comincia a diminuire mentre resta sostanzialmente costante nell’UE15.
III  Negli anni 90 I'ltalia cade in una fase di stagnazione, il numero del-
le vittime resta sostanzialmente costante e comincia ad aumentare legger-
mente verso la fine degli anni "90. Il risultato e che il tasso di mortalita ita-
liano si sposta al di sopra della media europea e il nostro Paese cade dalla
4* alla 8" posizione nella graduatoria di sicurezza stradale europea. In que-
sti anni 'evoluzione italiana & in netta controtendenza rispetto alla evolu-
zione media europea.

IV L’ultima fase & quella che inizia nel 2003, con l'introduzione della
patente a punti e con una intensa ripresa del processo di riduzione delle vit-
time. Vedremo subito come tale processo si esaurisca nel giro di 12 mesi e
come i primi e parziali dati del 2006 indichino una probabile ripresa della
crescita del numero delle vittime.

Fig. 2.1
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2.1.3 L’EVOLUZIONE RECENTE

L’ultima fase evolutiva della sicurezza stradale inizia dunque nel 2003 con
I'introduzione della patente a punti. Nel triennio 2003-2005 il numero delle
vittime si riduce in misura di -1.313 morti (-19,5%) e di -27.933 feriti (-
8,2%). Il dato & importante in sé ma lo & ancora di piti laddove si consideri
che nel triennio precedente (1999-2002) si era registrata una crescita di vit-
time in misura di +51 morti (+0,8%) e + 24.962 feriti (+7,9%) nel trien-
nio 1996-1999 la crescita delle vittime era stata ancora piu importante:
+495 morti (+8,0%) e +44.583 feriti (+16,4%).

| nuovi dati pongono dunque fine ad una lunga fase di crescita di morti e fe-
riti sulle nostre strade e sembrano allineare I'evoluzione italiana sul sentiero
evolutivo che conduce all’obiettivo del dimezzamento delle vittime indica-
to nel terzo programma di azione per la sicurezza stradale della Commis-
sione europea.

In realta la nuova fase evolutiva € molto meno soddisfacente di quanto non
appaia a prima vista, anzitutto perché anche la semplice osservazione
dell’andamento annuale evidenzia una intensa riduzione iniziale che, pero,
tende progressivamente ad esaurirsi, come mostrato chiaramente nella figu-
ra riportata di seguito).

Fig. 2.2
EVOLUZIONE DELLE VITTIME NEL PERIODO 2002-2005
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Elaborazione RST su dati Istat

In secondo luogo, se tiene conto del fatto che I"applicazione della patente a
punti & iniziata nel secondo semestre del 2003 e si calcola I’evoluzione del-
le vittime in annualita sfalsate di sei mesi, si puo rilevare come il 91,5% del-
la riduzione del triennio si sia determinata nei primi dodici mesi di applica-

|
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zione della patente a punti (2° semestre 2003 + 1° semestre 2004) mentre
nei restanti 24 mesi non vi sia stata alcuna riduzione delle vittime.

Tab. 2.2
NUMERO DI VITTIME PER ANNI SFALSATI DI SEI MESI

MORTI FERITI Cs

2° sem00+1 sem 01 6.433 316.141 32.236
2°sem01+1°sem02 6.652 333.558 33.823
2°sem02 + 1°sem03 6.795 345.410 34.894
2°sem03+1°sem04 5.593 309.917 30.607
2°sem04+1°sem05 5.617 314.862 31.004

VARIAZIONI DELLE ANNUALITA SFALSATE
MORTI FERITI COSTO SOCIALE

1° Periodo 219 17.417 1.588
2° Periodo 142 11.852 1.071
3° Periodo -1.202 -35.493 -4.287
4° Periodo 24 4.945 397

1° Periodo: (2° sem.2000 + 1° sem 2001) — (2° sem 2001 + 1° sem. 2002)
2° Periodo: (2° sem.2001 + 1° sem 2002) — (2° sem 2002 + 1° sem. 2003)
3° Periodo: (2° sem.2002 + 1° sem 2003) — (2° sem 2003 + 1° sem. 2004)
2° Periodo: (2° sem.2003 + 1° sem 2004) — (2° sem 2004 + 1° sem. 2005)

Elaborazione RST su dati Istat

Fig. 2.3
EVOLUZIONE DELLE VITTIME PER ANNI SFALSATI
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Fig. 2.4
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Fig. 2.5
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Fig. 2.6
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214 PREVISIONI AL 2006

Infine, i dati su vittime e incidenti stradali resi disponibili dalla Polizia di
Stato e dai Carabinieri, consentono - tramite opportune estrapolazioni - di
avanzare una prima e approssimativa valutazione dell’evoluzione comples-
siva delle vittime nel 2006. | risultati delle elaborazioni mostrano una legge-
ra ma decisa tendenza alla crescita del numero di morti e di feriti.

Fig. 2.7
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Fig. 2.8
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In definitiva ci sembra di poter affermare che la fase di intensa riduzione del
numero delle vittime appare sostanzialmente esaurita e che, se il Paese vuo-
le raggiungere |'obiettivo del dimezzamento delle vittime degli incidenti
stradali entro il 2010 o, pit semplicemente, se vuole tenere il passo del mi-
glioramento di sicurezza medio realizzato dai Paesi dell’Unione europea o
ancora, se non vuole proseguire lo slittamento verso le posizioni pil basse
della graduatoria della sicurezza stradale europea, deve riavviare il proces-
so di miglioramento della sicurezza stradale e, per farlo deve sviluppare
nuove azioni e rendere disponibili nuove risorse finanziarie e nuove risor-
se professionali. Allo stato attuale cio che abbiamo fatto e cio che stiamo
facendo non é assolutamente sufficiente a mantenere il ritmo delle presta-
zioni di sicurezza raggiunte dagli altri Paesi dell’Unione e, soprattutto, non
é sufficiente a ridurre il numero delle vittime.
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2.2 EVOLUZIONE TENDENZIALE E SENTIERO
OBIETTIVO

Le dinamiche illustrate nel precedente paragrafo consentono di valutare con
maggiore accuratezza il rapporto tra I'evoluzione tendenziale del numero di
vittime da un lato e il sentiero evolutivo che il nostro Paese dovrebbe per-
correre per raggiungere, nel 2010, I’obiettivo di dimezzare il numero delle
vittime degli incidenti stradali indicato dalla terzo programma di azione del-
la Commissione europea dall’altro.

Di seguito descriviamo le tendenze complessive della sicurezza stradale nel
nostro Paese, precisando che esistono forti differenziazioni dell’evoluzione
delle vittime tra le diverse tipologie di strade (autostrade, strade statali, stra-
de urbane), tra le diverse modalita di trasporto (auto, motociclo, ciclomoto-
re, bicicletta, pedoni, trasporto collettivo), tra le diverse categorie di utenti.®

Riteniamo tuttavia opportuno segnalare che I’esame disaggregato della evo-

luzione delle condizioni di sicurezza stradale rivela almeno due condizioni

di preoccupazione:

— quasi tutte le componenti di mobilita, tutte le tipologie stradali extraur-
bane e la maggior parte delle circoscrizioni territoriali si caratterizzano
per un processo di miglioramento della sicurezza stradale che, pero, ap-
pare insufficiente al raggiungimento dell’obiettivo di riduzione del 50%
indicato in sede europea e al riassorbimento del ritardo nei confronti di
numerosi Paesi europei;

— alcune componenti di mobilita (mobilita su motocicli, ciclomotori e bi-
ciclette), alcune tipologie stradali (le strade provinciali), alcune categorie
di utenti (i giovani tra 15 e 17 anni e gli adulti tra 30 e 44 anni) e alcune
circoscrizioni territoriali hanno registrato un progressivo deterioramento
delle condizioni di sicurezza che li porta su un’evoluzione del tutto di-
vergente rispetto al sentiero obiettivo.

In termini generali, per quanto riguarda la mortalita stradale, lo scarto tra
I’evoluzione obiettivo e la tendenza recente (la pit favorevole in quanto at-
tribuisce alla evoluzione delle vittime del periodo 2003 - 2004 una elevata
stabilita nel tempo) € pari a -12%, mentre quella tra I'evoluzione obiettivo e
la tendenza di medio periodo (la pit restrittiva in quanto attribuisce alla e-
voluzione delle vittime del periodo 2003 - 2004 una ridotta stabilita) & pari
a -39%. Considerando le vittime nel loro complesso (morti e feriti) gli scarti
appaiono ancora piu accentuati: -26% tra il sentiero che condurrebbe al
raggiungimento degli obiettivi comunitari e la tendenza di breve periodo e
— 50% rispetto a quella di medio periodo.

¢ Alcuni cenni sui principali divari vengono riportati nel successivo capitolo 2.3, Profili
modali”. Un’analisi dettagliata del rapporto tra tendenze evolutive e sentiero obiettivo & ri-
portata nel documento n. 2, “Tendenze evolutive e sentiero obiettivo”.
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Fig. 2.9
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2.3 PROFILI MODALI

2.3.1 LA MOBILITA URBANA

Confermando una tendenza storica consolidata, oltre il 65% delle vittime &
stata determinata da incidenti sulle strade urbane. Tuttavia I’aspetto di mag-
gior interesse riguarda il fatto che mentre nel 2005 il numero complessivo
di vittime si riduce, le vittime in area urbana aumentano (+ 107 morti, pari
a + 4,6%; +564 feriti, pari a + 0,2%; + 191 milioni di Euro di costo socia-
le, pari a +1,0%). Cido provoca anche un aumento del peso relativo
dell’incidentalita urbana che passa dal 64% del 2004 al 66% del 2005. In
sostanza, le nostre citta che gia negli anni passati presentavano indici di ri-
schio piu elevati delle citta degli altri Paesi europei, nel 2005 registrano un
ulteriore, grave deterioramento dei livelli di sicurezza. Per quanto riguarda
il sistema stradale extraurbano si nota che il costo sociale delle vittime ge-
nerate da incidenti autostradali si riduce complessivamente del 3,8% men-
tre quello delle vittime da incidenti sulla rete stradale statale, regionale,
provinciale e comunale si riduce complessivamente del 6,8%. E da notare
che il deterioramento relativo della sicurezza stradale urbana rispetto alla
sicurezza stradale in generale non riguarda l’ultimo periodo ma si € manife-
stato con continuita dal 1970 (si vedano le figure riportate di seguito).

Tab. 2.3
MORTI, FERITI E COSTO SOCIALE PER TIPO DI STRADA. 2005
COSTO
MORTI FERITI SOCIALE

URBANE 2.417 44,5% 228.109 72, 7% 20.158 65,8%
AUTOSTRADE 577 10,6% 23857 7,6% 2560 8,4%
ALTRE STRADE 2.432 44,8% 61.761 19,7% 7.936 25,9%
TOTALE 5.426 100,0% 313.727 100,0% 30.654 100,0%

MORTI, FERITI E COSTO SOCIALE PER TIPO DI STRADA. 2004
URBANE 2.310 41,1% 227.545 71,9% 19.967 64,1%
AUTOSTRADE 648 11,5% 23901 7,5% 2662 8,5%
ALTRE STRADE 2.667 47,4% 65.184 20,6% 8.516 27,3%
TOTALE 5.625 100,0% 316.630 100,0% 31.145 100,0%

VARIAZIONE % 2005-2004

URBANE 107 564 191
AUTOSTRADE -71 -44 -102
ALTRE STRADE -235 -3.423 -580
TOTALE -199 -2.903 -491
URBANE 4,6% 0,2% 1,0%
AUTOSTRADE -11,0% -0,2% -3,8%
ALTRE STRADE -8,8% -5,3% -6,8%
TOTALE -3,5% -0,9% -1,6%

Elaborazione RST su dati Istat
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Fig. 2.11
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Fig. 2.12
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