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Incidenti stradali nelle aree urbane

Nel 2001 nei 15 Paesi dell’Unione europea si sono verificati 1.292.199 incidenti stradali che hanno provocato il decesso di 39.978 persone. In Italia nello stesso anno gli incidenti stradali sono stati  237.812 (anno 2002) e i morti (nello stesso anno) 6.736.

In Italia si registrano 12 morti per incidente stradale all'anno ogni 100.000 abitanti (21 in Portogallo, 10 in Grecia, 16 in Lussemburgo, 15 in Belgio, 14 in Francia e in Spagna).

In Italia la popolazione residente è pari ad 1/5 di quella degli USA ma il numero dei decessi tra i pedoni investiti è proporzionalmente superiore e pari ad 1/4 di quelli che si registrano negli Stati Uniti (1.190 in Italia contro i 4.906 degli USA): le cause che portano a questo triste primato sono molteplici e sicuramente connesse anche alla maggior propensione agli spostamenti pedonali rispetto a quelli che si registrano nel Nord America. 

Il numero degli incidenti e dei feriti in Italia negli ultimi anni, anche se con qualche oscillazione, tende purtroppo ad aumentare. Nel periodo 2000-2002, infatti, il numero di incidenti è aumentato del 28% per cento e quello dei feriti del 25% per cento, anche a seguito dell'incremento del numero di veicoli circolanti (compresi i ciclomotori).

Qualche dato sulle città: 

· nel 2002 sulle strade urbane si sono verificati 175.000 incidenti pari al 73,6 % del totale
, di cui oltre 75.000 nelle sole principali 23 città italiane che registrano più di 150.000 abitanti, 

· questi incidenti in area urbana hanno causato 236.342 feriti pari al 69,9 % sul totale.
· il numero dei morti sulle strade urbane risulta pari al 43,1 % (2.901 in valore assoluto),
· in alcune realtà urbane (Roma ad esempio) oltre il 50% del totale decessi a seguito incidente stradale è relativo ai pedoni (si veda la Tabella di seguito riportata).

· nelle dieci principali città italiane (da nord a sud: Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Bari, Palermo), risiede il solo 14% della popolazione italiana (dato anno 2002), ma i decessi per incidente stradale rappresentano ben il 25,44% del totale decessi imputabili ad incidenti stradali che ISTAT e ACI registrano nelle sole aree urbane italiane ed il numero di pedoni deceduti in seguito ad investimento è pari al 23,2% del totale pedoni deceduti in tutta Italia.

Raffronto decessi per incidente stradale e pedoni deceduti (anno 2002)
Numero morti per incidente stradale  
Numero pedoni deceduti  
Percentuale pedoni deceduti sul totale decessi per incidente stradale

Bari
               29 
                     2 
6,9 %

Bologna
               39 
                     5 
12,8 %

Firenze
               21 
                     7 
33,3 %

Genova
               41 
                     6 
14,6 %

Milano
               77 
                   22 
28,6 %

Napoli
               45 
                   12 
26,7 %

Palermo
               42 
                   11 
26,2 %

Roma
             362 
                  194 
53,6 %

Torino
               69 
                   16 
23,2 %

Venezia
               13 
                     1 
7,7 %

Totale prime 10 città 
             738 
                  276 
37,4 %

Totale prime 23 città con popolaz. superiore ai 150.000 abitanti
             972 
                  313 
32,2 %

Totale Italia
           6.736 
               1.190 
17,7 %

Totale U.S.A.
         41.611 
               4.906 
11,8 %

Fonte: nostra elaborazione su dati ACI - ISTAT- U.S. Census and the Nationwide Personal Transportation Survey (NPTS).

Incidenti stradali che coinvolgono pedoni

Se si osservano i dati relativi alle dieci principali aree urbane si può evidenziare come:

· a fronte di un lieve decremento degli incidenti e dei feriti registrati tra il 2002 e il 2001 (con valori compresi tra il - 4 e il - 6 %), siano aumentati i decessi e siano aumentati in particolare i decessi relativi ai pedoni investiti,

· i pedoni complessivamente investiti siano in termini assoluti un numero eccessivamente elevato (6.478 nelle dieci principali città in Italia, valore che sale a 7.643 pedoni investiti se si osservano le ventitre città italiane con più di 150.000 abitanti - dati riferiti al 2002), 

· sebbene in alcune aree urbane siano state attuate politiche volte alla sicurezza stradale i risultati in termini di costi umani e sociali sono ancora elevati e i pedoni in particolare risultano essere sempre più coinvolti negli incidenti stradali: le soluzioni per le politiche di protezione degli utenti deboli della strada non sono state quindi sufficienti a contrarre i decessi. Tra il 2000 e il 2002 i pedoni deceduti sono più che raddoppiati: i decessi tra i pedoni nelle aree metropolitane italiane sono stati 276 nel 2002 facendo registrare quindi un aumento del 124% nel biennio 2000-2002 anche se, come è noto, a partire dal 1° gennaio 1999, l’ISTAT ha esteso da sette a trenta giorni il periodo di tempo necessario alla contabilizzazione
 e quindi appare plausibile ipotizzare un aumento così forte alla luce della diversa modalità di conteggio dei decessi.  

In Italia il dato relativo alla mortalità tra i pedoni investiti è in costante crescita: per quanto riguarda le principali città nel confronto 2001-2002 si registra un incremento del 27,78% per i decessi dei pedoni investiti: sono stati registrati meno incidenti a carico dei "utenti deboli della strada" ma la gravità degli investimenti è in costante crescita. 

Tabella: Incidenti stradali e pedoni coinvolti e  deceduti nelle dieci principali città italiane negli anni 2000 – 2002. (Da nord a sud: Torino, Milano, Venezia, Genova, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Bari, Palermo).  Sono indicate le variazioni percentuali tra gli anni.

I dati riferiti alle dieci principali aree urbane in Italia
Anno 2000
Anno 2001
Anno 2002
Diff.% '01-'00
Diff.%  '02-'01
Diff.%  '02-'00

Incidenti stradali 
48.528
65.289
62.241
 34,54 %
-4,67 %
28,26 %

Numero pedoni feriti
5.198
6.920
6.478
33,13 %
-6,39 %
24,62 %

Numero pedoni deceduti
123
216
276
75,61 %
27,78 %
124,39 %

Incidentalità e investimento pedoni 

Dati riferiti all'anno 2002
Dieci principali Comuni italiani
Totale 23 Comuni con più di 150.000 abitanti
Totale nazionale
Percentuale dieci principali comuni italiani sul totale comuni con pop. > 150.000 abitanti
Percentuale dieci principali comuni italiani sul tot. nazionale

Incidenti stradali 
    62.241 
76.704
237.812
81,14
26,17

Numero pedoni feriti 
     6.478 
     7.643 
17.265
84,76
37,52

Numero pedoni deceduti
        276 
        313 
1.190
88,18
23,19

Fonte: nostre elaborazioni su dati ACI - ISTAT 

Naturalmente il peso percentuale degli stessi è relativo a molteplici fattori e tra questi si possono evidenziare il parco veicolare, gli spostamenti complessivi, la densità d'uso del territorio urbanizzato. In un raffronto (su base percentuale) atto ad evidenziare le principali variabili che si suppone possano incidere sull'incidentalità stradale sono stati incrociati i dati riferiti agli incidenti, in termini di incidenti totali, feriti, morti e la popolazione insediata nelle singole aree urbane osservate e il parco circolante privato (autovetture e motocicli) immatricolato nelle città oggetto di studio. Se la correlazione presenta valori troppo distanti gli incidenti possono essere imputabili ad altri fattori, quali ad esempio, numerosi veicoli che interessano le strade urbane ma non sono immatricolati nella stessa città (flussi veicolari in ingresso nel centro urbano): è il caso delle città di Milano, Firenze e Genova che registrano numerosi incidenti (ed altrettanti feriti) non rapportabili percentualmente alla popolazione insediata o al parco veicolare.

Interventi per la protezione del pedone

Con riferimento al dato nazionale emerge come il rischio di infortunio causato da investimento stradale sia particolarmente alto per la popolazione anziana; infatti, la fascia di età compresa tra 70 e 74 anni presenta il valore massimo in termini assoluti di pedoni morti o feriti (135 deceduti e 1.362 feriti)
. Il processo di invecchiamento, che si manifesta in modo diverso da individuo a individuo, comporta spesso una riduzione della capacità uditiva, visiva, motoria e psicomotoria fattori che rendono gli anziani maggiormente soggetti al rischio di investimento: in realtà è possibile forse ipotizzare anche un maggior coinvolgimento poiché tra i pedoni gli anziani risultano essere mediamente più numerosi. Inoltre, le persone anziane, a causa della loro minor resistenza fisica, una volta subito un trauma sono maggiormente soggette a rischio di decesso.

I pedoni possono essere investiti con differenti modalità non necessariamente tutte presenti:

a) urto del veicolo contro l’individuo;

b) proiezione al suolo o abbattimento;

c) propulsione o accostamento;

d) arrotamento o sormontamento;

e) trascinamento.

Nella fase di investimento il pedone viene caricato dal veicolo con effetto di duplice urto, sul parabrezza o spesso sul tetto della stessa autovettura, specie quando quest’ultima abbia il cofano basso e sia lanciata a forte velocità: i complessi traumatologici che testimoniano questa modalità d’investimento interessano di solito le gambe, il tronco ed il capo e sono in rapporto con il succedersi degli urti che il soggetto subisce nel corso del caricamento. Gli investimenti dei pedoni causati dai veicoli tipo SUV, più alti rispetto agli altri veicoli, sono generalmente molto gravi poiché ledono immediatamente gli organi vitali. Le lesioni traumatiche che un pedone riporta sono spesso molteplici e non schematizzabili a causa delle numerose variabili che determinano l’investimento.
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La principale causa di morte nell'investimento dei pedoni è dovuta alla velocità del veicoli infatti numerosi studi hanno evidenziato la correlazione tra velocità dei veicoli e decessi dei pedoni investiti: se il veicolo procede ad una velocità di 30-32 km/h la probabilità di decesso del pedone investito è pari al 15% mentre la stessa corrisponde all'85% nel caso di velocità superiori ai 60 km/h.

Velocità contenute comportano incidenti meno gravi e si può affermare che la velocità dei veicolo che investe il pedone sia strettamente correlata alla percentuale di decessi dei soggetti investiti.

Figura 1: Incidenti che coivolgono pedoni: probabilità di decesso del pedone investito in relazione alla velocità del veicolo (in km: 32, 50 e 60 km/h)

Molti fattori inducono i pedoni a "rischiare l'attraversamento" poiché gli incroci pedonali costituiscono spesso una perdita di tempo:

· lunghe attese ai semafori, spesso perché la fase di verde per l'attraversamento risulta essere particolarmente ridotta (può usufruire della fase di verde per l'intero attraversamento solo chi ha atteso e si sta quindi già apprestando ad attraversare), 

· semafori a chiamata che in alcune città non attuano immediatamente la fase di verde pedonale,
· attraversamenti con fasi di verde pedonale non coordinate tra loro perché impostate con particolare attenzione al solo traffico veicolare.
Tra i principali provvedimenti che possono essere realizzati per ridurre il tempo di attraversamento complessivo si possono rammentare quelli relativi:

· all'inserimento di apposite isole spartitraffico (dimensionate per ospitare una persona che spinge un passeggino, 1.20 metri) al fine di permettere al pedone, soprattutto nel caso di corsie veicolari affiancate, di valutare i flussi che provengono da una sola direzione e osservare quelli in corrente veicolare opposta da una posizione centrale protetta,

· all'estensione della dimensione del marciapiede (penisola),
· all'eliminazione dei gradini al fine di agevolare l'attraversamento di numerose persone: anziani, persone con ridotta capacità motoria, persone che procedono spingendo carrozzine o utilizzano trolley per la spesa,
· alla definizione delle fasi semaforiche a partire proprio dai flussi pedonali che insistono in determinati contesti urbani.
Un classico investimento di pedone è quello che può essere causato da un individuo che opta per l'attraversamento improvviso 

1. di una strada sulla quale sia possibile procedere a velocità sostenuta (oltre 40 km/h ad esempio) 

2. di una strada sulla quale i veicoli marcino per file parallele.

Le due casistiche devono essere trattate differentemente: per la prima possono essere adottati i seguenti provvedimenti:

a. l'introduzione di misure di traffic-calming al fine di ridurre la velocità lungo l'asse stradale, anche attraverso il rialzamento dell'attraversamento pedonale

b. l'eliminazione della sosta in linea lungo la strada oppure il mantenimento della stessa attuando l'inserimento di marciapiedi a penisola laddove siano presenti gli attraversamenti pedonali,

c. l'illuminazione adeguata dell'arteria o dell'intersezione,

d. il restringimento della carreggiata ampliando l'isola spartitraffico, 

e. l'inserimento di particolari pavimentazioni in prossimità delle intersezioni.
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Nel caso di una strada lungo la quale i veicoli procedono su file parallele potranno essere adottati invece provvedimenti atti 

- a separare fisicamente i sensi di marcia attraverso la realizzazione di un'isola centrale spartitraffico

- ad eliminare il gradino centrale dell'isola spartitraffico (se già esistente) per agevolare i pedoni a ridotta capacità motoria

Inoltre, per facilitare l'individuazione del pedone in fase di attraversamento da parte dei conducenti dei veicoli su file parallele, potrà essere previsto l'arretramento della linea di arresto e il mantenimento, per la sola pista ciclabile, di quella esistente in prossimità delle strisce pedonali. 
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In Italia non si dispone ancora di una base dati completa ed omogenea per comparare gli incidenti nelle aree urbane ma studi a livello internazionale evidenziano come solitamente il 50% degli investimenti alle intersezioni si verifichino nella fase di  svolta del veicolo.

Per quanto riguarda incroci che consentono la svolta a sinistra dei veicoli si possono adottare le seguenti misure:

- fasi di verde distinte per pedoni e veicoli in svolta a sinistra,

- realizzazione di un'isola spartitraffico centrale con specifica fase di verde pedonale per governare i flussi pedonali nel tratto interessato dalla svolta a sinistra.
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Per quanto riguarda il rischio per i pedoni in attraversamento in prossimità di incroci che consentono la svolta a destra possono essere adottate  alternativamente le seguenti misure:

- riduzione del raggio di curvatura del veicolo ottenibile modificando il marciapiede, 

- introdurre   una fase di verde per il solo transito pedonale,

- aumentare il marciapiede affinché i pedoni intraprendano l'attraversamento a partire da una posizione maggiormente avanzata

La vivibilità e la qualità della vita nelle aree urbane non possono essere disgiunte dal fattore  sicurezza: sicurezza che deve essere garantita a chi transita a piedi o semplicemente passeggia per le vie della città. Nelle principali aree urbane sono sempre presenti i marciapiedi (spesso invece assenti in molti comuni medio-piccoli) e quindi i decessi sono certamente correlabili agli attraversamenti.
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Spesso l'investimento del pedone è causato dalla presenza di veicoli con sagoma rilevante in prossimità dell'incrocio: la presenza di autovetture e autocarri in sosta vietata in prossimità degli incroci dovrebbe essere sanzionata differentemente poiché spesso i pedoni risultano completamente "occultati" dalle sagome dei veicoli. 

Laddove si sono verificati incidenti dovrebbero essere realizzati  allargamenti dei marciapiedi in prossimità degli incroci.

Possono essere realizzati numerosi interventi per indurre una riduzione della velocità veicolari e per aumentare la visibilità dei pedoni: per quanto riguarda le politiche che possono essere adottate al fine di ridurre il numero di pedoni investiti si ritiene importante sottolineare come non dovrebbero essere perseguite nell’ambito urbano o metropolitano le stesse modalità operative di intervento tipiche dell’extraurbano, quali ad esempio la ricerca della separazione delle componenti di traffico:  ottimi risultati possono infatti essere raggiunti attraverso la totale "integrazione delle componenti di traffico". Si tratta di ipotizzare schemi circolatori che consentano ai veicoli di attraversare l'ambito urbano lungo apposite direttrici e adottare zone 30 km/h su tutte strade locali. 

Pedonalità e flussi veicolari: tendenze in atto  

Alcuni fattori contribuiscono già attualmente ad incrementare gli spostamenti pedonali:

· la crescente congestione veicolare che innalza i tempi di spostamento,

· la scarsa disponibilità di posti auto unitamente alla sempre più diffusa tassazione della sosta,

· l'adozione di provvedimenti restrittivi per la circolazione dei veicoli a causa del crescente inquinamento atmosferico e acustico indotto dal traffico veicolare,

· l'aumento del costo dei carburanti e il conseguente ricorso a modalità alternative (utilizzo sistemi di trasporto pubblico e car pooling) attuate anche includendo tratte a piedi,

· il desiderio di riappropiarsi dello spazio urbano per aumentare la socializzazione e migliorare la qualità della vita. 

Alcune città si sono recentemente dotate di linee guida o appositi piani per favorire la pedonalità ma si tratta di interventi realizzati principalmente in contesti urbani a forte vocazione turistica e non si evidenziano ancora in Italia documenti di programma articolati e indirizzati 

· a ridurre gli ostacoli che contrastanogli spostamenti a piedi,

· assicurano la sicurezza negli spostamenti pedonali,

· contribuiscono a migliorare la qualità della vita.
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Si tratta di incentivare la modalità pedonale, particolarmente importante per la popolazione, poiché apporta significative ricadute sul piano della salute e su quello comportamentale-sociale. 

Purtroppo in Italia la quasi totalità delle strade extraurbane non è  progettata (come avviene invece in altri Paesi Europei, in Germania ad esempio) per agevolare la pedonalità o la ciclabilità. Gli spazi pubblici non sono solamente spazi per gli spostamenti ma possono diventare spazi destinati ad un uso sociale con pratiche e utilizzi differenti.

Alcuni recenti provvedimenti relativi alla tariffazione degli accessi all'ambito urbano centrale e altri legati alla diversione modale dovrebbero inoltre essere correttamente indirizzati: la riduzione dei livelli di congestione veicolare e il conseguente innalzamento delle velocità medie in ambito urbano possono (come già registrato a Londra a seguito dell'introduzione della tariffazione degli accessi)  purtroppo essere causa di maggiori rischi per i pedoni. Come già evidenziato la velocità rappresenta un fattore di rischio per i pedoni e quindi ogni provvedimento atto ad aumentare la velocità dei veicoli in ambito urbano dovrebbe essere controbilanciato da appositi studi sui flussi pedonali che insistono sull'area interessata.  

Riferimenti normativi

Con riferimento alla recente modifica del Codice della Strada si deve evidenziare come il testo attualmente in vigore dedichi due articoli alla modalità pedonale in sostituzione del precedente art.134, tema ora disciplinato dagli art. 190 e 191 del N.C.d.S.: l'art. 190 disciplina il comportamento dei pedoni e il successivo impone specifiche norme di comportamento ai conducenti dei veicoli  in presenza di uno o più pedoni sulla carreggiata ogni qualvolta il traffico non sia concretamente regolato da agenti,  segnaletica o semafori.

Una sentenza della Cassazione
 evidenzia come "in tema di investimento di pedoni, la mancanza di prove tali da determinare l'assoluta responsabilità del conducente del veicolo, non preclude l'indagine relativa all'eventuale concorso di colpa del pedone investito" con esplicito riferimento quindi alla complementarietà tra circolazione veicolare e pedonale: tale situazione è riferita ai casi in cui il pedone compia l'attraversamento della strada immettendosi sulla carreggiata così repentinamente da non dar modo al conducente del veicolo di evitarne l'investimento.

Nel nuovo Codice i pedoni che attraversano fuori dai passaggi pedonali hanno l'obbligo di dare la precedenza ai veicoli anche quando questi ultimi procedano a velocità sostenuta, contromano o in violazione di altre norme di legge e della comune prudenza, mentre i pedoni hanno diritto alla precedenza non solo quando siano in procinto di attraversare sulle strisce pedonali ma anche quando intraprendano l'attraversamento nelle zone immediatamente adiacenti alle stesse
.

Il comma  6 dell'art.190 vieta ai pedoni di attraversare anteriormente agli autobus ma in molte città le strisce pedonali sono state poste proprio anteriormente alla fermata degli autobus (con interventi realizzati successivamente all'adozione del nuovo Codice della Strada).
 

Conclusioni

Vi sono alcune linee di azione che possono essere individuate per la protezione dei pedoni:

· la ridefinizione delle priorità semaforiche agli incroci interessati da flussi pedonali significativi,

· l'eliminazione degli ostacoli alla pedonalità,

· la creazione di una maglia pedonale continua anche per favorire la pedonalità nei percorsi casa-scuola,

· l'adozione di specifiche misure per agevolare gli spostamenti delle persone anziane,

· l'allargamento degli spazi per le attese della fase di verde in prossimità degli attraversamenti pedonali, aree che devono rispettare lo standard di 2 pedoni /mq,

· la predisposizione di attraversamenti pedonali semaforizzati in corrispondenza delle fermate dei sistemi di trasporto pubblico, 

· la predisposizione di attraversamenti pedonali che evitino l'effetto barriera delle corsie preferenziali dei mezzi pubblici (e in particolare delle linee tranviarie): per agevolare i flussi pedonali i valori massimi di interdistanza non devono essere superiori ai 300 metri per le strade di scorrimento, 200 metri per quelle di quartiere e 100 metri per le strade di quartiere (interquartiere e interzonali) soprattutto se interessate da commercio o servizi.

· l'allargamento e la ricongiunzione delle zone a velocità controllata (zone 30 km/h): gli interventi di moderazione del traffico dovrebbero essere applicati a livello di macro zone delimitate dagli assi di attraversamento veicolare principali; questa generalizzazione rappresenta la sola modalità per determinare uno schema di circolazione che possa essere agevolmente riconosciuto e rispettato dai conducenti e dai pedoni,

· l'inserimento nei documenti di pianificazione (Piani Urbani del Traffico, PUM) di specifiche analisi e conseguenti provvedimenti atti a migliorare gli spostamenti pedonali.   
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� Nel 2000 il dato nazionale relativo agli incidenti in area urbana corrispondeva al 74,4% con punte nelle regioni più densamente popolate superiori all'80% (in Lombardia pari all’82,4%). Per quanto riguarda i feriti il maggior numero degli infortunati è stato rilevato sempre sulle strade urbane (71,5%)  





� L’aggiornamento sulla situazione sanitaria del ferito rappresenta una fase molto impegnativa per le autorità pubbliche che debbono stabilire un contatto con le istituzioni sanitarie (pubbliche o private) per essere informate sulle condizioni del ferito, del suo eventuale trasferimento in una diversa struttura e dell’eventuale decesso. Se questa comunicazione non avviene si genera una sottostima dei decessi. Questa è la ragione principale per la quale il numero dei morti rilevati nelle statistiche ACI - ISTAT risulta generalmente minore di quello prodotto dalle statistiche sulle cause di morte. Nel 2000, ultimo anno per il quale sono disponibili i dati sanitari definitivi, questa divergenza è pari al 10,6 per cento.


 


� Riferendosi invece alla fascia di età che include tutte le persone con più di 65 anni, nell'anno 2002 risultano essere stati 531 gli anziani deceduti di cui 315 uomini e  216 donne; sono state invece ben 196 le persone con meno di 30 anni investite e decedute.


� Sentenze Cassazione 16 giugno 1993 - n. 6707 e 29 luglio 1993 - n.8451.


� Sentenza Cassazione, 9 marzo 1981, Giustizia Penale, 1982, II, 52.


� Per ulteriori approfondimenti si veda il testo del N.C.d.S. art.141 comma 3 e 4 "Velocità", Art.190 "Comportamento dei pedoni", Art. 191 "Comportamento dei conducenti nei confronti dei pedoni".











1/7

[image: image7.wmf]Due esempi di strade extrarubane. I percorsi pedonali e ciclabili

sono separati in entrambi i casi ma l'inserimento di essenze

arboree connota differentemente l'asse stradale e agevola i

trasferimenti effettuati con modalità lente.

_1154815401.doc
[image: image1.png]After






Due esempi di strade extrarubane. I percorsi pedonali e ciclabili sono separati in entrambi i casi ma l'inserimento di essenze arboree connota differentemente l'asse stradale e agevola i  trasferimenti effettuati con modalità lente.












