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Frutto di una collaborazione

Tenete in mano il nuovo rapporto relativo al livello di sicu-

rezza e all’incidentalità nella circolazione stradale: il rappor-

to SINUS. La pubblicazione rappresenta in modo esemplare 

l’impegno dell’upi che conferisce molto peso alla collabora-

zione. Il rapporto SINUS, per esempio, è il risultato di un 

gioco di squadra tra diverse organizzazioni: l’upi e il man-

datario, il Fondo di sicurezza stradale.

La collaborazione inizia con le fonti per i dati. I partner 

forniscono all’upi i dati dei loro sondaggi, dei rilevamenti 

e delle statistiche. L’upi a sua volta aggiunge i dati prove

nienti dai sondaggi propri, elabora i dati, li collega e li ana-

lizza.  Alla fine ne scaturisce il rapporto. Questo fa luce 

sull’incidentalità globale, individua gli sviluppi futuri e de-

cifra i dati in base ai gruppi di utenti della strada, alle fasce 

d’età e ai tipi di strada. Inoltre, il rapporto tematizza le sfide 

particolari per la prevenzione degli infortuni – come l’alcol 

o la velocità – e presenta i comportamenti e gli atteggia-

menti degli utenti della strada. Ne risulta una panoramica  

sulla sicurezza stradale basata sull’interazione dei singoli 

argomenti.

E anche voi siete coinvolti. Con il rapporto SINUS, infatti, 

l’upi intende offrire a dirigenti, specialisti della prevenzione 

e ad altre persone interessate una base importante per un 

lavoro di prevenzione scientifico ed effettivo. In tale senso, 

l’upi vi augura molto successo nel lavoro quotidiano.

Brigitte Buhmann

Direttrice

Prefazione
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Introduzione
Gli incidenti stradali causano ogni anno costi di oltre 5 miliardi di franchi. Questa 
somma risulta dal calcolo dei costi materiali come i danni materiali, i costi di guari­
gione oppure le perdite di produzione. Non sono compresi i costi immat eriali 
come le sofferenze e i dolori. L’upi analizza l’incidentalità stradale e si impegna al 
massimo affinché ci siano meno feriti o morti.
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Gli incidenti stradali gravano sulla società

In Svizzera, le malattie determinano in modo significativo la mortalità. Gli incidenti in generale e gli incidenti 

stradali in particolare coprono solo una percenutale relativament esigua di questi. Al contrario dei casi mortali 

dovuti a malattia, negli incidenti stradali la frequente età di decesso giovane comporta una elevata perdita 

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

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

La statistica delle cause di morte dell’Ufficio federale di sta-

tistica (UST) mostra che in Svizzera nel 2007 sono stati rile-

vati all’incirca 61 000 casi mortali. Il 94 % di questi era 

riconducibile a una malattia, in prevalenza malattie del si-

stema circolatorio o tumori   1  . Gli incidenti invece hanno 

rappresentato soltanto il 4 % di tutti i casi mortali. Il signi-

ficato degli incidenti emerge però al momento dell’analisi 

degli anni vita potenzialmente persi: nel 2007, gli uomini 

tra il 1° e il 70° anno di vita hanno perso per morte precoce 

complessivamente 119 644 anni vita, le donne 66 910. La 

percentuale degli incidenti rappresentava il 16 % tra gli 

uomini e l’8 % tra le donne. Ancora più impressionante 

risulta il paragone degli anni vita potenzialmente persi per 

ogni caso. La mortalità relativa a tutti i casi mortali ha co

stato 4 anni agli uomini e 2 alle donne per ogni caso mor

tale. Limitato agli incidenti erano 15 rispettivamente 5 anni. 

Gli incidenti stradali hanno persino causato 25 anni vita 

persi tra gli uomini e 19 tra le donne. Questo risultato 

mostra che le vittime della circolazione stradale sono note-

volmente più giovani sia in rapporto alla mortalità per 

malattia sia anche a quella per altri incidenti. Negli ultimi 

prevalgono le cadute con conseguenze mortali nell’età 

maggiore.

Oltre ad analizzare i casi mortali, bisogna anche dedicarsi ai 

feriti che costituiscono una parte del problema incidenti 

stradali. Le conseguenze di un incidente possono spaziare 

da una ferita piuttosto leggera fino a danni gravi di lunga 

durata. La statistica ufficiale relativa agli incidenti stradali 

rivela soltanto poco sulla gravità delle ferite. Non si rilevano 

neanche le conseguenze a lungo termine. Un ulteriore pro-

blema è il numero oscuro: La polizia non rileva tutti gli 

incidenti con feriti. In particolare gli incidenti a veicolo iso-

lato con ferite lievi sono sottovalutati nella statistica uffi

ciale. In base a ulteriori fonti, l’upi stima che nel 2007 ci 

siano stati 95 000 feriti nella circolazione stradale, i dati 

ufficiali parlano però di 27 132   4  .

Le ferite leggeri hanno costituito la percentuale più elevata 

(85 %), tuttavia anche queste hanno necessitato cure me-

diche. Con un tasso ampiamente sotto l’1 % di tutti i danni 

gravi alle persone, le ferite mortali erano rare   2  . 

Dal calcolo dei costi materiali necessari per gli incidenti 

stradali, risulta una somma di oltre 5 mld di franchi   5  . Am-

piamente più della metà di questi interessa i danni mate-

riali   3  . Parallelamente scaturiscono anche costi per le cure 

mediche, le prestazioni assicurative e le perdite produttive 

dovute ad assenza dal lavoro. Benché i feriti leggeri rappre-

sentino numericamente il gruppo più grande, questi contri-

buiscono solo con il 6 % ai costi complessivi. Il relativamente 

esiguo numero di casi mortali e di invalidità, invece, ha cau-

sato soltanto il 20 % circa di tutti i costi.

Dal numero delle vittime e dai costi causati emerge che è 

tuttora necessario prevenire gli incidenti stradali. Gli in-

terventi possono spaziare dal miglioramento dell’infrastrut

tura e della tecnica dei veicoli, dalle misure per far rispettare 

le regole giuridiche, fino alla formazione degli utenti della 

strada.

Uno studio pubblicato recentemente dall’Ufficio federale 

della sanità pubblica (UFSP) mostra che la prevenzione è 

efficace. Il documento ha attestato un «Return on Invest­

ment (ROI)» positivo ai programmi di prevenzione nella 

circolazione stradale messi in atto dal 1975: ogni franco 

investito nella prevenzione contribuisce a risparmiare un 

multiplo delle spese che comporta un incidente stradale. 
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2 Gravità ferite:  
Feriti leggeri: nessuna degenza ospedaliera 
Feriti di entità media: degenza ospedaliera da 1 a 6 giorni 
Feriti gravi: degenza ospedaliera di 7 o più giorni 
Invalidità: invalidità parziale permanente o invalidità totale, definizione secondo art. 8 LPGA 

2 Distribuzione dei danni alle persone nella circolazione stradale 
secondo la gravità delle ferite, 20072 
 

 

85%

5%

9% 1% 0.36%

Feriti leggeri Feriti di entità media Feriti gravi Invalidi Morti

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

 

6%
2%

15%

9%
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Feriti leggeri Feriti di entità media Feriti gravi Invalidi Morti Danni materiali

1 Morti secondo l'età e la causa, 2007 
 

Causa Età 
  <1 1–14 15–44 45–64 65–84 85+ Totale 
Malattie               
Sistema circolatorio   1   4   185  1 558  9 057  11 808  22 613
Tumori   3   30   390  3 758  9 010  2 831  16 022
Organi respiratori   1   2   31   258  1 800  1 641  3 733
Diabete mellito   0   0   20   113   714   583  1 430
Malattie infettive   2   2   52   107   301   175   639
Organi urinari   0   0   1   21   312   389   723
Cirrosi di Laënnec   0   0   34   256   190   16   496
Altre malattie   282   47   318  1 046  4 457  5 501  11 651
Totale malattie  289  85 1 031 7 117 25 841 22 944 57 307 
Incidenti e atti di forza               
Incidenti    3   31   458   334   662   773  2 261
Suicidio   0   4   400   453   385   118  1 360
Altri atti di forza1   1   4   41   43   52   20   161
Totale incidenti e atti di forza  4  39  899  830 1 099  911 3 782 
Totale decessi  293  124 1 930 7 947 26 940 23 855 61 089 

   1 In part. assassinio, omicidio passionale 

Fonte: UST, Statistica delle cause di morte 

Fonte: STATUS upi, 2010 Fonte: STATUS upi, 2010 

4 Infortuni non professionali della popolazione svizzera secondo 
l'ambito, 2007 
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Circolazione stradale  95 000   651  8 150  5 220 3413

Sport  304 000   223  9 990  15 490   140

Casa e tempo libero  596 000  2 161  26 780  19 970  1 482

Totale  995 000  3 035  44 920  40 680  1 963 

 
  3 Morti sulle strade svizzere nel 2007 (compreso turisti, incidenti professionali, sport): 384 

5 Costi materiali di infortuni non professionali in mln CHF  
secondo l'ambito, 2007 
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Circolazione 
stradale 

2 948   441 744   109   299   504  5 044

Sport    ... 172 490   309   616   226  1 813

Casa e tempo 
libero 

  ... 656 1 409   390 1 219   749  4 423

Totale   2 948 1 270 2 642   807 2 134  1 479  11 280 
 Fonte: STATUS upi, 2010 Fonte: STATUS upi, 2010 





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

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

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

tanto inferiore alla media. Si constata invece una notevole modifica nei gruppi di utenti della strada: mentre in 

particolare tra gli occupanti di un’auto i danni gravi alle persone sono sensibilmente diminuiti, questi sono 

aumentati tra i motociclisti, i ciclisti e i pedoni.

Nel 2009, con 349 vittime è stato raggiunto un nuovo mi­

nimo dei morti nella circolazione stradale. Sulle strade sviz-

zere, dunque, sono morte 8 persone in meno rispetto 

all’anno precedente. Anche tra i feriti gravi emerge un calo. 

Con soltanto 72 vittime in meno (–1,5 %) questa risulta 

però molto modesta. 

Nel 2009 sono morti meno motociclisti rispetto all’anno 

precedente (–6 %). Se però si contano insieme i feriti gravi 

e i morti, per la prima volta il numero dei danni gravi alle 

persone dei motociclisti supera quello degli occupanti di 

un’auto. Nel bilancio decennale, quello dei motociclisti è 

l’unico gruppo di utenti della strada che non presenta un 

calo nella categoria dei danni gravi alle persone. Un ulte-

riore record spiacevole è da constatare tra i ciclisti: con 

54 morti è raddoppiato il numero dei ciclisti feriti mor­

talmente rispetto all’anno precedente. Dal 1994 in Sviz-

zera non si è più rilevato un numero di vittime più alto. 

Anche i pedoni presentano un bilancio negativo: mentre 

il numero dei morti è rimasto invariato (1 morto in più), è 

stato registrato un aumento del 10 % circa dei pedoni feriti 

gravemente. Tra gli occupanti di un’auto, invece, è dimi

nuito notevolmente sia il numero dei morti (–13 %) sia quello 

dei feriti gravi (–12 %).

Spaventoso si presenta l’incremento dei morti del 400 % 

nella fascia d’età tra gli 0 e i 6 anni. Da un’analisi più 

approfondita di questa fascia d’età emerge però che 

con solo 2 morti il 2008 ha rappresentato un’eccezione 

assolutamente positiva e che il numero di 10 morti nel 

2009 corrisponde piuttosto al valore medio stimato. Tra i 

18–24 enni è constatabile un effetto simile. Anche tra loro 

il 2008 era un’eccezione positiva. Con 20 morti in più 

(+45 %) è nuovamente stato raggiunto il livello degli anni 

precedenti. 

A livello regionale, nella Romandia emerge un leggero au-

mento dei danni gravi alle persone, nella Svizzera tedesca 

e in Ticino invece un leggero calo.

Rispetto all’anno precedente, sulle autostrade ci sono stati 

alcuni casi mortali in più. Complessivamente, però, il nume-

ro dei danni gravi alle persone è diminuito di approssimati-

vamente il 20 %. Sulle strade urbane ed extraurbane, invece, 

i dati sull’incidentalità sono rimasti pressoché invariati.

Anche tra le cause d’incidente le variazioni sono esigue 

rispetto all’anno precedente. Nel 2009, la velocità non ade-

guata o eccessiva ha causato quasi ¼ di tutti i danni gravi 

alle persone, altrettanti quanti nel 2008. Una modifica è 

però avvenuta in merito alla gravità delle ferite: negli inci-

denti correlati alla velocità sono morte complessivamente 

29 persone in meno (–20 %), ma ci sono stati 30 feriti gravi 

in più.

Mentre i danni gravi alle persone dovuti agli incidenti alcol-

correlati sono diminuiti leggermente, sono aumentati quelli 

riconducibili a disattenzione e distrazione. Un calo notevole 

emerge nella causa d’incidente «imperizia nell’uso del pro-

prio mezzo».

Complessivamente nel 2009 ci sono solo variazioni esi­

gue rispetto all’anno precedente. La riduzione pari all’1,6 % 

dei danni gravi alle persone risulta nettamente inferiore alla 

media pluriennale (–2,9 %). Le differenze maggiori sono 

causate specialmente dalle modifiche all’interno dei gruppi 

di utenti della strada oppure delle fasce d’età.
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Stato attuale 2009 Evoluzione dei morti Evoluzione dei feriti gravi 
      Assoluto Assoluto 

  Morti Feriti gravi Totale Differenza  
rispetto 2008 

Ø 1999–20091 Differenza  
rispetto 2008 

Ø 1999–20091 

Totale 349  4 708  5 057 –8 –27 –72 –173 
Mezzo di locomozione             
Automobile   136  1 402  1 538 –20 –17 –197 –112
Motocicletta   78  1 466  1 544 –5 –1 92 11
Ciclomotore   8   136   144 –1 –1 –23 –22
Bicicletta   54   858   912 27 0 37 –12
A piedi   60   704   764 1 –6 66 –30
Altro   13   142   155 –10 –1 –47 –8
Età           
0–6   10   57   67 8 –1 –7 –10
7–14   11   252   263 3 –1 42 –21
15–17   11   256   267 –3 –1 –39 –12
18–24   64   760   824 20 –5 –17 –41
25–44   76  1 447  1 523 –23 –11 –89 –76
45–64   89  1 318  1 407 –1 –4 61 –1
65–74   38   301   339 –2 –1 –29 –7
75+   50   317   367 –10 –4 6 –5
Sesso           
Uomini   269  3 183  3 452 2 –18 –1 –106
Donne   80  1 525  1 605 –10 –10 –71 –66
Regione linguistica           
Svizzera tedesca   229  2 988  3 217 –14 –16 –34 –130
Romandia   101  1 371  1 472 7 –9 25 –39
Ticino   19   349   368 –1 –3 –63 –4
Tipo di utente           
Conducente   246  3 487  3 733 –4 –16 –96 –94
Passeggero   43   517   560 –5 –5 –42 –49
Strada           
Strada urbana   137  2 826  2 963 2 –9 –3 –85
Strada extraurbana   178  1 620  1 798 –17 –15 5 –65
Autostrada   34   262   296 7 –4 –74 –22
Tipo d'incidente           
Incidente con pedone   56   680   736 3 –6 54 –29
Sbandamento/Incidente a veicolo 
isolato 

  150  1 655  1 805 –10 –14 –13 –54

Scontro frontale   31   337   368 –7 –3 -6 –15
Incidente nel sorpassare/oltrepassare   15   225   240 –2 –2 –26 –9
Tamponamento   13   448   461 –1 0 –38 –9
Incidente nello svoltare   40   875   915 5 –2 5 –35
Incidente nell'attraversare   14   280   294 –2 –1 –14 –18
Altro   30   208   238 6 –1 –34 –4
Condizioni di luce           
Giorno   224  3 254  3 478 –17 –13 –39 –94
Imbrunire   17   283   300 –5 –1 1 –5
Notte   108  1 171  1 279 14 –14 –34 –74
Condizioni meteo           
Assenza di precipitazioni   307  4 168  4 475 –4 –23 30 –132
Pioggia/Neve   41   523   564 –5 –4 –5 –4
Periodo della settimana             
Giorno feriale   232  3 342  3 574 –14 –18 –14 –18
Fine settimana   117  1 366  1 483 6 –10 6 –10
Possibili cause             
Velocità   118  1 139  1 257 –29 –12 –29 –12
Alcol   56   638   694 –2 –8 –2 –8
Sospetto di droghe o medicamenti   14   133   147 –4 0 –4 0
Disattenzione e distrazione   96  1 353  1 449 13 –7 13 –7
Inosservanza diritto di precedenza   66  1 253  1 319 0 –5 0 –5
Imperizia nell'uso del proprio mezzo   27   429   456 –10 0 –10 0
1 Variazione annua media calcolata mediante regressione lineare 
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Evoluzione

Nonostante l’aumento dei chilometri percorsi, nella circolazione stradale è stato possibile ridurre massiccia-

mente i danni alle persone. Dal 1971, anno record, il numero delle vittime mortali è calato dell’80 %, quello 

dei feriti del 32 %. Ma non tutti i gruppi di utenti della strada approfittano in egual misura della migliorata 

sicurezza stradale. Per i conducenti di veicoli a due ruote e i pedoni gli incidenti terminano più spesso in 

modo mortale che per gli occupanti di un’auto. Proprio per gli utenti della strada vulnerabili è necessario 

rinforzare gli impegni nell’ambito della prevenzione.

Tra il 1971 – l’anno con il maggior numero di morti stradali 

in Svizzera – e il 2009, il numero delle ferite mortali è sceso 

dell’80 %   2  . Tuttavia emergono differenze notevoli tra i 

singoli gruppi di utenti della strada. I pedoni e i ciclomoto-

risti hanno potuto approfittare in misura superiore alla me-

dia della sicurezza stradale migliorata, in misura esattamente 

media gli occupanti di un’auto, in misura inferiore alla 

media invece i motocilcisti e ciclisti.

Un fattore importante da considerare nella valutazione delle 

differenze è l’evoluzione del volume del traffico stradale. Gli 

indicatori sono la quantità di veicoli immatricolati in Svizzera 

e i chilometri percorsi da questi. Mentre nel 1970 erano im-

matricolate soltanto circa 1,4 mln di automobili, nel 2009 lo 

erano già quasi 4 mln. Nella categoria delle motociclette il 

parco veicoli è salito da 142 000 moto a 643 000. Di conse-

guenza sono aumentati anche i chilometri percorsi: nella 

categoria delle automobili da 23 mld a 52 mld di veicolo-

chilometri (+126 %), tra le motociclette da 700 mln a 2 mld 

di veicolo-chilometri (+186 %). Nello stesso periodo, invece, 

i chilometri percorsi dai ciclomotoristi sono crollati del 90 %. 

Mentre dunque la riduzione del numero dei ciclomotoristi 

feriti mortalmente è più probabilmente riconducibile all’uso 

minore, nella categoria delle automobili e delle motociclette 

emerge un calo del numero delle vittime nonostante il mas-

siccio aumento dei chilometri percorsi. Si può dunque trarre 

la conclusione che entrambi i gruppi di utenti della strada 

hanno approfittato dei progressi nella sicurezza stradale, 

anche se non del tutto nella medesima misura. Tra i moto­

ciclisti urgono tuttora degli interventi.

Nella categoria delle biciclette si sa invece poco sull’uso e i 

chilometri percorsi. Secondo le stime dell’Ufficio federale 

di statistica (UST) nel 2005 il 70 % di tutti i nuclei familiari 

possedeva almeno una bicicletta. Questi dati tuttavia non 

permettono di risalire ai chilometri percorsi.

Nel 1971 anche il numero dei feriti ha raggiunto il suo pic-

co   3  . Mentre però il numero dei feriti leggeri è aumentato 

complessivamente dell’11 %, nella categoria dei feriti gravi 

è stato raggiunto un calo del 75 %   4  .

La netta riduzione della gravità delle ferite mostra 

anche lo sviluppo della letalità   5  , cioè la quantità di morti 

su 10 000 danni alle persone. Dal 1997 questa ha potuto 

essere ridotta del 70 %. È molto positivo che per tutti i 

gruppi di utenti della strada sempre meno incidenti termi-

nano mortalmente. Eppure anche nel 2009 con la letalità 

emerge la vulnerabilità dei singoli utenti della strada. Gli 

occupanti di un’auto presentano il minor rischio di 

morire in un incidente. Nella categoria dei conducenti di un 

veicolo a due ruote questo è già superiore. E benché i 

pedoni abbiano registrato il più elevato calo della letalità 

dal 1971, questi presentano tuttora il rischio di morte più 

elevato   6  .

Con un calo continuo dal 1971, lo sviluppo del numero dei 

morti stradali in Svizzera risulta complessivamente posi

tivo   1  . Se l’incidentalità fosse rimasta ai livelli del 1971, fin 

nel 2009 oltre 34 000 persone in più avrebbero perso la 

vita in un incidente stradale, ciò corrisponde all’incirca agli 

abitanti della città di Friburgo. È però senz’altro pensabile 

che in futuro per ogni ulteriore riduzione del numero delle 

vittime stradali sarà necessario un lavoro di prevenzione 

ancora maggiore.
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5 Evoluzione della letalità degli incidenti stradali, 1965–2009 
 
 

 

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

500

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

6 Letalità degli incidenti stradali secondo il mezzo di locomozione, 
1971/2009 
 

Mezzo di locomozione 1971 2009 Variazione in percento 

Automobile   351   104 –70

Motocicletta   467   159 –66

Ciclomotore   358   120 –66

Bicicletta   508   161 –68

A piedi   792   238 –70

Altro   485   130 –73

Totale   455   137 –70 

 

1 Evoluzione dei morti nella circolazione stradale, 1965–2009 
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2 Morti nella circolazione stradale secondo il mezzo di loco-
mozione, 1971/2009 
 

Mezzo di locomozione 1971 2009 Variazione in percento 

Automobile   668   136 –80

Motocicletta   191   78 –59

Ciclomotore   189   8 –96

Bicicletta   119   54 –55

A piedi   537   60 –89

Altro   69   13 –81

Totale  1 773   349 –80 
 

3 Evoluzione dei feriti gravi e leggeri nella circolazione stradale, 
1965–2009 
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4 Feriti gravi e leggeri nella circolazione stradale, 1971/2009 
 
 

Feriti 1971 2009 Variazione in percento 

Feriti leggeri  18 392  20 422   11

Feriti gravi  18 785  4 708 –75

Totale  37 177  25 130 –32 
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La tendenziale diminuzione dei danni gravi alle persone è proseguita anche nel 2009. La distribuzione, tutta-

via, varia molto a seconda della forma di partecipazione al traffico: nella categoria dei pedoni e dei ciclisti 

l’incidentalità è rimasta pressoché invariata, mentre in quella degli occupanti di un’auto è nettamente dimi

nuita. Dopo il calo del 2008, i danni gravi alle persone nel gruppo dei motociclisti sono di nuovo aumentati, 

superando per la prima volta quelli degli occupanti di un’auto. I motociclisti e i ciclomotoristi sono gli utenti 

esposti al più alto rischio di incidente grave. I pedoni ne subiscono meno, ma con conseguenze più gravi.

Il calo costante dei danni gravi alle persone osservato dal 

1999 si è confermato nel 2009, con il più basso numero di 

vittime del decennio   1  .

La categoria che ha contribuito in maggior misura a questo 

sviluppo è quella degli occupanti di automobili. Per contro 

nel gruppo dei ciclisti i danni gravi alle persone sono au-

mentati dell’8 % e il numero di morti è raddoppiato rispetto 

all’anno precedente. Non hanno trovato conferma i segnali 

di inversione di tendenza rilevati nel 2008 per le lesioni gra-

vi e i decessi tra i motociclisti. Nel 2009, infatti, i danni gravi 

alle persone in questo gruppo di utenti sono nuovamente 

aumentati (6 %), superando per la prima volta quelli della 

categoria degli occupanti di automobili.

Il maggior numero di vittime della strada ricade nel gruppo 

dei motociclisti (31 %) e degli occupanti di automobili 

(30 %)   2  . In base a questa valutazione assoluta, le percen-

tuali riferite agli utenti deboli della strada sono piuttosto 

contenute (ciclisti 18 %, pedoni 15 %). L’analisi della letalità 

conferma tuttavia che l’esito mortale è 2–3 volte più fre-

quente negli incidenti ciclistici rispetto agli altri incidenti 

stradali.

L’analisi del rischio rapportato all’esposizione fornisce dati 

interessanti per i diversi gruppi di utenti. A seconda del tipo 

di analisi si può ricorrere a diverse misure d’esposizione   3  . 

Se si considerano i chilometri percorsi, per esempio, il ciclo-

motore è il mezzo di locomozione più pericoloso e l’auto

mobile quello più sicuro. Se ci si basa invece sul tempo di 

percorrenza e sul numero di tappe (distanza minima 25 m), 

la motocicletta è la forma di mobilità più rischiosa, andare 

a piedi quella più sicura. I motociclisti e i ciclomotoristi sono 

quindi gli utenti esposti al rischio più alto di incidente grave. 

I pedoni ne subiscono meno, ma con conseguenze più 

gravi.

La distribuzione secondo il tipo di strada mostra che la 

metà degli occupanti di automobili è coinvolta in un inci-

dente grave su una strada extraurbana e un terzo su una 

strada urbana   4  . Inversamente i motociclisti subiscono 

più incidenti gravi sulla rete urbana (57 %) che non su quel-

la ex-traurbana (41 %). Conformemente alle aspettative, gli 

incidenti gravi toccano soprattutto i ciclomotoristi, i pedoni 

e i ciclisti nei centri abitati. Sono invece molto bassi i valori 

riferiti all’incidentalità autostradale del traffico motorizzato 

individuale.

La distribuzione dei danni gravi alle persone secondo le 

condizioni di luminosità varia notevolmente nelle diverse 

categorie di utenti   5  . Il numero di feriti gravi e di morti 

a seguito di un incidente notturno, per esempio, è netta-

mente più elevato tra gli occupanti di automobili (39 %) 

rispetto agli altri gruppi di utenti. Da rilevare inoltre l’alta 

percentuale di pedoni vittime di incidenti gravi nelle ore 

notturne (29 %).

La composizione demografica delle vittime di incidenti 

stradali varia in funzione della forma di partecipazione 

al  traffico. Tra gli occupanti di automobili e i motociclisti 

spicca il tasso molto elevato di giovani adulti   6  , pari 

rispettivamente al 26 e al 17 %, un valore rispettivamente 

3 e 2 volte superiore alla loro quota sulla popolazione to

tale. Tra i pedoni sono le categorie degli anziani e dei gio-

vani sotto i 14 anni a essere coinvolte in misura sovrapro-

porzionale in incidenti, con un tasso complessivo pari alla 

metà di tutti i danni gravi alle persone occorsi a pedoni, e 

questo nonostante la quota di anziani e giovani sulla popo-

lazione totale sia solo di un terzo.
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo il mezzo di 
locomozione e le condizioni di luce, 2009 
 

 

 

55

78

67

79

64

77

6

5

8

6

7

639

17
25

15

29

17

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Automobile Motocicletta Ciclomotore Bicicletta A piedi Altro

Giorno Imbrunire Buio

6 Fasce d'età per i danni gravi alle persone secondo il mezzo di 
locomozione in rapporto alla distribuzione della popolazione, 
2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo il mezzo di  
locomozione, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile  1 402   136   138

Motocicletta  1 466   78   177

Ciclomotore   136   8   129

Bicicletta   858   54   119

A piedi   704   60   339

Altro   142   13   225

Totale  4 708   349   164 
 

3 Danni gravi alle persone per unità d'esposizione secondo il  
mezzo di locomozione, 2005 
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4 Danni gravi alle persone secondo il mezzo di locomozione e la 
strada, 2009 
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Il numero di uomini che subisce ferite gravi sulle strade svizzere è doppio rispetto a quello delle donne. Nel 

2009, il mezzo di locomozione che ha causato il maggior numero di incidenti gravi tra gli uomini è stato la 

motocicletta, tra le donne l’automobile. Proporzionalmente gli uomini sono più spesso coinvolti in incidenti 

gravi durante le ore notturne e nel week-end, come anche in incidenti legati al consumo di alcolici. Gli uomini 

che riportano lesioni gravi o che perdono la vita in un incidente alcolcorrelato sono quasi cinque volte più 

numerosi delle donne.

Il numero di uomini che subiscono incidenti gravi sulle stra-

de svizzere è due volte superiore a quello delle donne. Nel 

2009, 3452 uomini e 1605 donne sono rimasti gravemente 

feriti o sono deceduti   1  . Tra il 1999 e il 2009, il numero di 

uomini coinvolti in un incidente grave è diminuito del 24 %, 

quello delle donne del 31 %.

Se si considerano soltanto i dati riferiti alla letalità, il tasso 

maschile è addirittura tre volte superiore a quello delle 

donne. Se un uomo riporta ferite in un incidente stradale, 

le probabilità che soccomba sono due volte più elevate che 

non nel caso di una donna   2  .

Rispetto alla popolazione totale, il rischio massimo di le

sione grave si situa nel gruppo dei 18–24 anni sia per gli 

uomini che per le donne   3  . Nel 2009 questo rischio si è 

tradotto in 181 morti e feriti gravi su 100 000 uomini e a 

72  morti e feriti gravi su 100 000 donne. Per entrambi 

i  sessi, il rischio è risultato più che triplicato rispetto a 

quello della fascia d’età tra 0 e 17 anni.

Gli incidenti gravi che si verificano durante la notte toccano 

molto più uomini che donne. Nel 2009, di tutte le persone 

gravemente ferite o morte nelle notti del fine settimana, 

il 78 % erano uomini. Nei giorni infrasettimanali (dal lunedì 

al venerdì), il tasso scende al 65 %   4  . Anche per gli inci-

denti notturni infrasettimanali si osserva un tasso più 

elevato di uomini (74 %). Queste differenze si spiegano 

in parte per il fatto che gli uomini si spostano maggior

mente di notte rispetto alle donne, sia nel week-end che 

in  settimana. Secondo il microcensimento sul comporta-

mento stradale realizzato nel 2005, il 56 % delle distanze 

totali rilevate nelle ore notturne del fine settimana sono 

percorse da uomini. Nelle ore diurne del fine settimana, il 

tasso corrispondente è del 52 %. Le differenze sono ancora 

più marcate se si considerano i giorni della settimana (dal 

lunedì al venerdì): la percentuale delle distanze percorse 

dagli uomini è del 65 % nelle ore notturne e del 58 % in 

quelle diurne.

Nel 2009, anche la ripartizione dei danni gravi alle persone 

a seconda del mezzo di locomozione mostra notevoli diffe-

renze tra i due sessi   5  . Tra gli uomini sono i motociclisti 

a pagare il tributo più alto di morti e feriti gravi (38 %). Le 

donne vittime di un incidente grave, invece, sono per la 

maggior parte conducenti o passeggere di un’automo­

bile (40 %). Inoltre la percentuale di donne che subiscono 

un incidente grave come pedoni è doppia (24 %) rispetto a 

quella degli uomini (11 %). Per contro il numero di donne 

coinvolte in un incidente grave come motocicliste (14 %) è 

relativamente basso se paragonato a quello degli uomini.

Gli uomini gravemente feriti o morti in un incidente cor­

relato all’alcol sono quasi cinque volte più numerosi ri

spetto alle donne (566 uomini contro 128 donne). Nel 

gruppo degli uomini tra i 18 e i 24 anni, ma anche in quello 

tra i 25 e i 44 anni, gli incidenti gravi legati all’alcol sono 

particolarmente frequenti (rispettivamente 27 e 21 %), 

molto di più che tra le donne delle stesse fasce d’età (rispet-

tivamente 11 e 19 %)   6  . Tra i giovani di età inferiore a 

17 anni e i soggetti tra i 45 e i 64 anni, le differenze tra 

uomini e donne coinvolti in incidenti gravi correlati all’alcol 

sono nettamente meno marcate.
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo il sesso e il 
mezzo di locomozione, 2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo il sesso,  
1999–2009 
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Sesso Feriti gravi Morti Letalità 

Uomini  3 183   269   206

Donne  1 525   80   101

Totale  4 708   349   164 
 

3 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti secondo l'età e il 
sesso, 2009 
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4 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo il periodo del 
giorno e il sesso, 2009 
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Età

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

65 anni. La frequenza degli incidenti gravi è più che doppia di notte che di giorno. Tra i 17–20enni, invece, 

gli incidenti notturni gravi sono quasi altrettanto frequenti che di giorno. Se si considera la popolazione totale, 

il rischio maggiore di subire lesioni gravi o di perdere la vita in un incidente si situa nella categoria dei giovani 

dai 18 ai 24 anni.

Tra il 1999 e il 2009, il numero di feriti gravi e di morti ha 

segnato un andamento differenziato a seconda della fascia 

d’età   1  . Nel gruppo sotto i 45 anni, il calo è stato supe-

riore alla media. Per i bambini fino a 14 anni, i danni gravi 

alle persone nella circolazione stradale si sono pratica

mente dimezzati. Nel gruppo degli anziani, il calo è stato 

inferiore alla media (–18 % contro –27 %). Il numero di 

lesioni gravi e decessi è invece leggermente aumentato 

nella fascia d’età compresa tra i 45 e i 64 anni (+3 %).

Nell’anno in esame, il 12 % circa dei 5057 utenti della stra-

da gravemente feriti o deceduti erano bambini o giovani. 

Per gli anziani (65+ anni) è stato rilevato più o meno lo 

stesso valore (14 %)   2  . Negli ultimi dieci anni le due per-

centuali sono rimaste pressoché invariate nonostante 

l’evoluzione demografica, che presenta un tasso di natalità 

in calo e un numero crescente di anziani sempre più mobili. 

Da notare che il rischio di decesso è nettamente più alto tra 

gli anziani che non tra i soggetti più giovani. Nella prima 

categoria, infatti, i morti su 10 000 danni alle persone sono 

stati 448 contro 164 in media nel periodo tra il 1999 e il 

2009.

Nella circolazione stradale l’incidentalità dipende dall’età 

della persona coinvolta e dal mezzo di locomozione. Il ri-

schio di perdere la vita o di subire lesioni gravi come pedo­

ne aumenta fortemente fino all’età di 7 anni   3  . I ragazzi 

di 13 anni corrono i rischi maggiori quando si spostano in 

bicicletta, quelli di 14–15 anni quando utilizzano il ciclo­

motore. Per quanto concerne la motocicletta, si registra 

un picco all’età di 17 anni. Per gli occupanti di automobili, 

i valori massimi si situano a 19 anni. In questa categoria si 

osserva tuttavia una forte crescita a partire da 15 anni. A 

questa età, i giovani subiscono lesioni gravi o perdono la 

vita soprattutto come passeggeri. Tutte le curve presen

tano un andamento analogo: in ripida ascensione quando 

l’uso attivo del mezzo di locomozione diventa possibile (a 

piedi o in bicicletta) o è consentito dalla legge (ciclomotore, 

motocicletta e automobile), poi in netto calo. Il rischio rife-

rito ai pedoni non riflette questo trend generale, visto che 

torna ad aumentare in modo significativo a partire da 

65 anni. È nel gruppo dei giovani tra i 18 e i 19 anni che si 

registrano più lesioni gravi e decessi su 100 000 abitanti.

La frequenza dei danni gravi alle persone sulle strade 

svizzere è più che doppia di giorno che di notte. Nella cate-

goria dei giovani tra i 17 e i 20 anni, tuttavia, gli inciden

ti gravi sono quasi altrettanto numerosi di notte che di 

giorno   4  . Il motivo va ricercato nel fatto che i soggetti di 

questa fascia d’età sono più spesso sulle strade di sera o 

nelle prime ore del mattino. Inoltre la velocità e l’alcol sono 

spesso determinanti negli incidenti gravi che avvengono di 

notte.

La percentuale di danni gravi alle persone nelle diverse ca-

tegorie di incidenti varia a seconda dell’età. Il tasso di per-

sone coinvolte in incidenti gravi legati al consumo di alcol è 

logicamente basso tra i giovani di età inferiore a 15 anni 

e  raggiunge il picco massimo nelle classi d’età dai 18 ai 

24 anni e dai 25 ai 29 anni   5  . Poi diminuisce con il pas

sare degli anni. La percentuale delle persone coinvolte in 

incidenti gravi dovuti alla velocità segue un andamento 

molto simile, ma a un livello più alto e con un picco signifi-

cativo dai 18 ai 24 anni. L’inosservanza della precedenza 

come causa di incidente grave presenta una curva singo

lare con due picchi, uno verso i 10–14 anni e uno verso gli 

85–89 anni.

Nelle due fasce d’età più estreme (0–6 anni e 74+ anni) 

sono soprattutto i pedoni a subire incidenti gravi   6  . Tra i 

7 e i 74 anni sono innanzitutto i conducenti (di veicoli a due 

ruote o automobili) a riportare danni gravi alle persone.
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5 Relativa frequenza d'incidenti secondo l'età e la probabile  
causa, Ø 1999–2009 
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo l'età e il tipo 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo l'età,  
1999–2009 
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3 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti secondo l'età e il 
mezzo di locomozione, Ø 1999–2009 
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4 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti secondo l'età e le 
condizioni di luce, Ø 1999–2009 
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Rapporto SINUS 2010 – upiPanoramica dell’incidentalità – Regione

Regione

Tra il 1999 e il 2009, il numero di feriti gravi e di morti è diminuito di almeno il 10 % sui vari tipi di strada nelle 

tre regioni linguistiche. Fanno eccezione soltanto le strade urbane in Ticino, dove i danni gravi alle persone 

sono aumentati dell’8 %. Nel 2009, la percentuale più alta di incidenti correlati alla velocità è stata registrata 

in Svizzera romanda, quella più bassa in Ticino. Le disparità regionali per gli incidenti gravi dovuti alla velocità 

sono particolarmente marcate sulle strade extraurbane e sulle autostrade.

Nell’ultimo decennio, il numero di feriti gravi e di morti sulle 

strade svizzere è diminuito in modo molto più pronunciato 

nella Svizzera tedesca che non nelle altre due regioni. Nel 

2009, la Svizzera tedesca ha registrato un calo di 1369 feriti 

gravi o morti rispetto al 1999 (–30 %). Le cifre corrispon-

denti in Romandia e Ticino sono rispettivamente di –389 

(–21 %) e –67 (–15 %)   1  .

L’evoluzione sull’arco di dieci anni per le categorie di utenti 

coinvolti in un incidente grave varia molto a seconda della 

regione linguistica. Le maggiori disparità si osservano per 

i motociclisti. Se da un lato il numero di motociclisti vittime 

i un incidente grave è rimasto stabile tra il 1999 e il 2009 nella 

Svizzera tedesca (–1 %), dall’altro è aumentato del 21 % nella 

Svizzera francese e addirittura dell’80 % in Ticino.

A prescindere dal tipo di strada, i danni gravi alle persone 

sono diminuiti di almeno il 10 % tra il 1999 e il 2009 nelle 

tre regioni linguistiche, eccezion fatta per le strade urbane 

in Ticino, dove il numero di lesioni gravi e di decessi ha 

segnato una progressione dell’8 %.

Il tasso di letalità più alto è stato registrato in Romandia: 

tra il 1999 e il 2009, i morti su 10 000 danni alle persone 

sono stati 190, contro 156 nella Svizzera tedesca e 142 in 

Ticino   2  .

Nel 2009, oltre la metà dei feriti gravi o dei morti in Ticino 

sono stati coinvolti in incidenti gravi come motociclisti 

(53 %)   3  . La categoria dei motociclisti è quella che ha fatto 

registrare il maggior numero di incidenti gravi anche nella 

Svizzera romanda (36 % contro 33 % tra gli automobilisti). 

Nella Svizzera tedesca, il gruppo di utenti che ha subito il 

maggior numero di incidenti gravi è quello degli automobili

sti (30 % contro 26 % tra i motociclisti). Il tasso di ciclisti tra i 

feriti gravi e i morti è sensibilmente più alto nella Svizzera 

tedesca (22 %) rispetto alla Romandia (11 %) o al Ticino (7 %). 

Nel 1999, gli automobilisti costituivano ancora il gruppo di 

utenti che subiva il maggior numero di incidenti in ciascuna 

delle tre regioni linguistiche.

La proporzione delle vittime di incidenti gravi sulla rete 

extraurbana è più alta nella Svizzera romanda (40 %) che 

non nelle altre due regioni (Ticino 26 %, Svizzera tedesca 

35 %)   4  . Ciò può essere dovuto al fatto che rispetto alle 

altre reti stradali, quella extraurbana è più estesa nella Sviz-

zera francese rispetto alle altre due regioni. Occorre inoltre 

considerare che la distribuzione percentuale di lesioni gravi 

e decessi a seconda del tipo di strada è cambiata tra il 1999 

e il 2009: in questo periodo, infatti, il tasso delle vittime 

di incidenti gravi sulle strade urbane è aumentato in tutte 

e tre le regioni.

La proporzione degli incidenti gravi correlati alla velocità 

varia fortemente in funzione della regione e del tipo di stra-

da   5  . Nel 2009, la velocità è stata causa o concausa del 

32 % degli incidenti gravi occorsi nella Svizzera romanda, 

del 23 % di quelli verificatisi nella Svizzera tedesca e del 

14 % di quelli avvenuti in Ticino. Se le disparità regionali 

non sono particolarmente marcate per gli incidenti gravi 

dovuti alla velocità sulle strade urbane, possono essere no-

tevoli sugli altri due tipi di strada. Sulla rete extraurbana, ad 

esempio, il 46 % degli incidenti gravi occorsi nella Svizzera 

romanda è dovuto almeno in parte alla velocità, contro il 

16 % in Ticino.

Nel 2009, gli incidenti gravi sono stati due volte più fre-

quenti d’estate che d’inverno. In Ticino, la proporzione è 

quasi triplicata, mentre in Svizzera romanda è poco meno 

che doppia   6  .
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5 Percentuale dei danni gravi alle persone negli incidenti correlati 
alla velocità secondo la strada e la regione linguistica, 2009 
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la regione 
linguistica e la stagione, 2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo la regione  
linguistica, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
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Regione linguistica Feriti gravi Morti Letalità 

Svizzera tedesca  2 988   229   156

Romandia  1 371   101   190

Ticino   349   19   142

Totale  4 708   349   164 
 

3 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la regione 
linguistica e il mezzo di locomozione, 1999/2009 
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4 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la regione 
linguistica e la strada, 1999/2009 
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Rapporto SINUS 2010 – upiPanoramica dell’incidentalità – Tipo di strada

Tipo di strada

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

e sulle autostrade. Il gruppo che ha fatto registrare più feriti gravi o decessi sulle strade urbane è invece quello 

dei motociclisti. La percentuale di incidenti gravi che si verificano di notte è molto più alta in autostrada che 

non sugli altri due tipi di strada. Sulla rete extraurbana e su quella autostradale, la letalità è più bassa se piove 

rispetto a quando il tempo è asciutto e diminuisce ulteriormente quando nevica.

La maggior parte degli incidenti stradali gravi si verifica 

sulla rete urbana: è il caso per il 59 % dei feriti gravi o dei 

morti, contro il 35 % su strada extraurbana e il 6 % in au-

tostrada. L’analisi dei soggetti deceduti sulle strade sviz-

zere mostra che il 51 % circolava fuori dalle località, il 

39 % in una località e il 10 % in autostrada   2  . La letalità 

su strada extraurbana è due volte superiore a quella auto-

stradale e addirittura tre volte superiore a quella su strada 

urbana.

Tra il 1999 e il 2009, il numero delle vittime di incidenti 

gravi è diminuito in misura più marcata sulle strade urbane 

(859 persone contro 681 sulle strade extraurbane e 285 

sulle autostrade)   1  . In termini percentuali, tuttavia, il calo 

più sensibile del numero di feriti gravi o di morti è stato re-

gistrato sulle autostrade (–49 % contro –27 % sulla rete 

extraurbana e –22 % su quella urbana).

Nello stesso periodo, il volume del traffico è aumentato 

notevolmente. Secondo l’Ufficio federale di statistica, il 

numero di chilometri percorsi con veicoli a motore è au-

mentato, tra il 1999 e il 2009, del 20 % sulle autostrade, 

dell’8 % sulle strade urbane e del 9 % su quelle extraur

bane. Rispetto ai chilometri percorsi, il numero di persone 

gravemente ferite o decedute è quindi diminuito del 58 % 

sulle autostrade, del 34 % sulle strade extraurbane e del 

28 % su quelle extraurbane. 

Nel 2009, i gruppi di utenti della strada più colpiti da inci-

denti gravi nelle località sono stati i motociclisti (30 %), 

seguiti dai ciclisti (24 %) e dai pedoni (23 %)   3  . Sulla rete 

extraurbana, gli incidenti gravi hanno interessato in prima 

linea automobilisti (44 %) e motociclisti (35 %), mentre 

sulle autostrade i feriti gravi o i morti sono stati in gran 

parte automobilisti (79 %). Per i vari utenti della strada 

(esclusi gli automobilisti), gli incidenti gravi si verificano 

principalmente sulle strade urbane. Nel 2009, gli incidenti 

gravi subiti da pedoni e ciclisti, ad esempio, sono avvenuti 

su una strada urbana, rispettivamente nel 90 e nel 77 % dei 

casi. Gli incidenti automobilistici gravi, invece, si verificano 

per lo più sulle strade extraurbane (51 %).

Nel 2009, il 45 % degli incidenti gravi su strada urbana si è 

prodotto su un rettifilo, il 37 % a un’intersezione e il 14 % 

in curva   4  . Gli incidenti gravi su strada extraurbana, invece, 

sono stati più frequenti in curva (48 %) e in un terzo dei 

casi si sono prodotti su un rettifilo (32 %). Sulle autostrade, 

gli incidenti con feriti gravi o morti sono occorsi per lo più 

su un rettifilo (70 %).

La proporzione di incidenti gravi segue un andamento dif-

ferenziato a seconda delle condizioni di luminosità e del 

tipo di strada: se nel 2009 sulle strade urbane ed extraur-

bane il 25 % circa degli incidenti gravi si sono verificati di 

notte, il tasso è stato del 43 % sulle autostrade   5  . Sembra 

che anche le condizioni meteorologiche influiscano sulla 

distribuzione degli incidenti gravi in funzione del tipo di 

strada: quando nevica la maggior parte degli incidenti av-

viene fuori dalle località (53 %), mentre quando le strade 

sono asciutte o quando piove, si verificano soprattutto 

nelle località (rispettivamente 59 e 62 %).

Del resto le condizioni meteorologiche pesano in misura 

notevole sulla letalità degli incidenti su strada extraurbana 

e in autostrada   6  . Su questi due tipi di strada, la probabi-

lità che un soggetto soccomba alle ferite riportate in un 

incidente è più bassa se piove e si riduce ulteriormente se 

nevica. Sulle autostrade la letalità con tempo asciutto (173) 

è quasi doppia rispetto a quando piove (93) e quasi qua-

druplicata rispetto a quando nevica (48).
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la strada e le 
condizioni di luce, 2009 
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6 Letalità secondo la strada e le condizioni meteo, Ø 1999–2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo la strada,  
1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo la strada 
 

Strada Feriti gravi Morti Letalità 

Strada urbana  2 826   137   96

Strada extraurbana  1 620   178   309

Autostrada   262   34   155

Totale  4 708   349   164 
 

3 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la strada e il 
mezzo di locomozione, 2009 
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4 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo la strada e il 
luogo dell'incidente, 2009 
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Rapporto SINUS 2010 – upiPanoramica dell’incidentalità – Periodo

Periodo

Nei giorni feriali durante il giorno si registra il maggior numero di danni alle persone, il fine settimana 

all’imbrunire/con il buio quelli più gravi. Rispetto agli altri utenti della strada, il rischio d’incidente e la letalità 

sono, con il buio, particolarmente alti per i pedoni. Dall’analisi stagionale emerge che nei mesi estivi è stato 

rilevato quasi il doppio dei danni gravi alle persone rispetto ai mesi invernali, in particolare sulle strade urbane 

ed extraurbane. Il decorso settimanale presenta picchi nelle ore di punta mattudine e serali nonché uno spost 

amento dell’incidentalità verso le strade extraurbane nel fine settimana.

Lo sviluppo regressivo dei danni gravi alle persone nella 

circolazione stradale che continua da 10 anni emerge an-

che dall’analisi secondo il periodo   1  . La distinzione tra 

incidenti dei giorni feriali e del fine settimana non presenta 

differenze degne di nota in merito alla diminuzione dei 

danni gravi alle persone (–25 % rispettivamente –28 %). Il 

calo percentualmente più notevole è stato rilevato nella ca-

tegoria degli incidenti del fine settimana all’imbrunire/con 

il buio (–40 %). Tuttavia, nel 2009, proprio per questi inci-

denti si è registrato di nuovo un aumento dell’8 %.

Gli utenti della strada sono il più frequentemente coinvolti 

in un incidente che si verifica nei giorni feriali e di gior-

no   2  . Per contro, gli incidenti notturni del fine settimana 

sono, con 263 morti su 10 000 danni gravi alle persone, 

particolarmente gravi. La letalità è duplice rispetto agli inci-

denti infrasettimanali che si verificano di giorno.

La ripartizione della letalità secondo i gruppi di utenti della 

strada e il periodo conferma l’aspettativa che gli incidenti 

con pedone sono quelli con le cause più gravi   3  . La letalità 

degli incidenti con pedone, però, non raggiunge lo stesso 

livello per ogni periodo. Raggiunge infatti il picco nel fine 

settimana quando sta per imbrunire/con il buio (544 morti 

su 10 000 danni alle persone). Tra l’altro ciò vale anche per 

tutti gli altri gruppi di utenti della strada. Va evidenziata – pa-

ragonata agli altri periodi – l’elevata letalità dei motociclisti 

negli incidenti del fine settimana che si verificano di giorno.

L’incidentalità è inoltre soggetta a forti variazioni stagio­

nali   4  . Le vittime di incidenti della circolazione sono per 

esempio molto più numerose tra maggio e agosto che du-

rante i mesi invernali. Dalla ripartizione secondo la strada 

emerge che specialmente gli incidenti sulle strade urbane, 

seguiti dagli incidenti sulle strade extraurbane, contribui
scono notevolmente a questo risultato. Ciò si spiega pro

babilmente con l’aumento parallelo dei danni alle persone 

negli incidenti ciclistici (strade urbane) e negli incidenti 

motociclistici (strade extraurbane) in questi mesi.

Infine, variazioni palesi nell’incidentalità emergono anche 

nel decorso settimanale   5  . Nei giorni feriali, per esem-

pio, emergono picchi di incidenti nel traffico mattutino e 

serale e tra questi spicca in particolare quello tra le ore 17 e 

18. Rispetto ai giorni feriali, il fine settimana risulta un sen-

sibile aumento dei danni gravi alle persone nelle notti tra 

venerdì e sabato e tra sabato e domenica.

Dall’analisi secondo la strada emergono differenze notevoli 

tra i giorni feriali e il fine settimana. Nella maggior parte 

delle ore fino a venerdì sera, per esempio, prevalgono net-

tamente i danni gravi alle persone sulle strade urbane (fino 

a fattore 3). In seguito, la percentuale dei danni gravi alle 

persone sulle strade extraurbane aumenta sensibilmente 

per superare specialmente di domenica persino l’inciden

talità sulle strade urbane. Sulle autostrade i danni gravi alle 

persone giocano un ruolo subordinato in qualsiasi giorno 

della settimana. La loro percentuale sull’incidentalità glo-

bale raggiunge in genere meno del 10 % e raggiunge sol-

tanto in 7 ore settimanali un tasso che supera il 20 %, in 

particolare la mattina presto.

La probabilità di riportare ferite gravi o persino di morire su 

una data distanza, di notte è mediamente quasi del 70 % 

superiore rispetto al giorno   6  . Il rischio d’incidente 

durante la notte è particolarmente drastico per i pedoni 

(+230 %). Un fattore probabilmente importante è la dif-

ficoltà di vedere un pedone se questo indossa vestiti 

inappariscenti.
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5 Danni gravi alle persone secondo l'ora e la strada, ∑ 1999–2009 
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6 Aumento del rischio di ferita commisurato ai km con il buio  
rispetto al giorno secondo il mezzo di locomozione, 2005 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone secondo il periodo, 
1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo il periodo 
 

Periodo Feriti gravi Morti Letalità 

Giorno feriale di giorno  2 354   154   135

Giorno feriale all'imbrunire/con il 
buio 

  988   78   193

Fine settimana di giorno   900   70   160

Fine settimana all'imbrunire/con il 
buio 

  466   47   263

Totale  4 708   349   164 
 

3 Letalità secondo il periodo e il mezzo di locomozione,  
Ø 1999–2009 
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4 Danni gravi alle persone secondo il mese dell'incidente e la 
strada, Ø 1999–2009 
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Tipi d’incidente

Nel 2009 si è nuovamente registrato un calo degli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati e delle collisioni. Tut-

tora, oltre la metà dei danni gravi alle persone nella circolazione stradale è riconducibile a collisioni di diverso 

tipo. Le conseguenze degli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati, però, sono molto più gravi, specialmente per 

gli occupanti di un’auto e i motociclisti. I danni gravi alle persone dovuti a uno sbandamento/incidente 	

a veicolo isolato sono particolarmente frequenti sulle strade extraurbane. Questi sono correlati alle cause alcol 

e velocità e concernono spesso i giovani adulti. Gli incidenti con pedone presentano la letalità più elevata.

Il continuo calo dei danni gravi alle persone concerne sia gli 

sbandamenti/incidenti a veicoli isolati sia le collisioni   1  . 

Dall’analisi dettagliata emerge che nel periodo esaminato 

(1999–2009) gli incidenti nel sorpassare e nell’oltrepassare 

sono stati quelli con il massimo calo e i tamponamenti quelli 

con il minimo calo. Fortunatamente sembra confermarsi 

che nel caso dell’aumento dei danni gravi alle persone nelle 

collisioni tra due utenti rilevato nel 2007 si è trattato di un 

dato statistico anomalo. 

L’anno scorso le collisioni tra due utenti hanno comportato 

poco più della metà di tutti gli utenti della strada feriti gra-

vemente e morti, gli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati 

poco più di 1∕3   2  . Questo rapporto è rimasto costante 

durante l’intero periodo. L’analisi secondo questa suddivi

sione approssimativa dei tipi d’incidente mostra che la leta-

lità degli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati è superiore 

del fattore 2,5 rispetto alle collisioni.

Gli incidenti con pedone (collisioni) presentano, come era 

da attendersi, la letalità più alta   3  . Dall’analisi delle conse-

guenze degli incidenti degli altri utenti della strada, e sud-

divisa in base ai tipi d’incidente, emerge che gli sbandamenti/

incidenti a veicoli isolati hanno in ogni caso conseguenze 

più gravi rispetto alle collisioni. Spicca in particolare la leta-

lità fortemente superiore negli sbandamenti/incidenti a vei-

coli isolati nel paragone con le collisioni di occupanti di 

un’auto e di motociclisti. L’assenza di una protezione per i 

conducenti dei veicoli a due ruote (motociclette, ciclomo

tori, biciclette) si rispecchia nella letalità quasi doppia nelle 

collisioni rispetto agli occupanti di un’auto. Degno di nota 

è anche il fatto che la letalità degli occupanti di un’auto e 

dei motociclisti è solo lievemente inferiore negli sbanda-

menti/incidenti a veicoli isolati rispetto agli incidenti con 

pedone.

Da un’analisi più dettagliata dei tipi d’incidente emerge che 

oltre agli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati, la maggior 

parte dei danni gravi alle persone si verifica negli incidenti 

nello svoltare e in quelli con pedone   4  . È interessante in 

tale contesto che i tamponamenti e gli incidenti nello svol-

tare/attraversare in merito alle conseguenze degli incidenti 

sono distribuiti in modo differenziato. Mentre causano il 

10 % rispettivamente il 25 % dei feriti gravi, sono il 4 % 

rispettivamente il 15 % dei morti.

Da un’analisi differenziata dei singoli tipi d’incidente e 

secondo la strada emerge che gli sbandamenti/incidenti a 

veicoli isolati occorsi sulle strade extraurbane causano il 

maggior numero di danni alle persone   5  . Con il 42 %, la 

percentuale per le strade urbane è però sorprendente

mente alta. Sulle strade urbane, gli sbandamenti/incidenti 

a veicoli isolati comportano persino più danni alle persone 

rispetto agli incidenti con pedone. Quest’ultimi si concen-

trano, come era da attendersi, sulle strade urbane (90 % di 

tutti i morti e feriti gravi). Un elevato tasso di danni gravi 

alle persone sulle strade extraurbane si riscontra negli scon-

tri frontali e negli incidenti nel sorpassare, mentre sulle 

autostrade hanno peso soltanto i tamponamenti e gli sban

damenti/incidenti a veicoli isolati.

L’analisi dei tipi d’incidente in dipendenza dell’età degli 

utenti della strada coinvolti in un incidente mostra una per-

centuale sorprendentemente alta di sbandamenti/incidenti 

a veicoli isolati tra i giovani adulti (oltre 50 % tra i 19–22 en-

ni)   6  . Questa percentuale diminuisce sia con la maggiore 

sia con la minore età fino a valori sotto il 20 % tra le per

sone sotto i 10 anni e oltre gli 80 anni. Gli sbandamenti/

incidenti a veicoli isolati interessano in particolare gli uomini 

(40 %), mentre tra le donne lo è solo il 28 %.
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5 Danni gravi alle persone secondo il tipo d'incidente e la strada, 
2009 
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6 Danni gravi alle persone secondo l'età e il tipo d'incidente,  
Ø 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo il tipo d'incidente 
 

Tipo d'incidente Feriti gravi Morti Letalità 

Sbandamento/Incidente a 
veicolo isolato 

 1 655   150   279

Collisione tra due veicoli  2 514   145   116

Collisione multipla   312   20   101

Altro (p. es. incidente con 
animale) 

  227   34   259

Totale  4 708   349   164 
 

3 Letalità secondo il mezzo di locomozione e il tipo d'incidente,  
Ø 1999–2009 
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Cause degli incidenti

Il comportamento errato resta la prima causa di incidente grave della circolazione. Proporzionalmente 

l’influsso delle lacune infrastrutturali e dei difetti o avarie al veicolo è molto più contenuto. L’alcol e la velo

cità o la combinazione di questi due fattori causano più incidenti nelle ore serali, durante la notte e nel 

fine settimana, momenti in cui sono all’origine di 8 danni gravi alle persone su 10.

Dato che generalmente gli incidenti non sono riconducibili 

a una sola causa, il verbale di polizia utilizzato in Svizzera 

permette di indicare fino a tre cause per ogni conducente 

o pedone coinvolto in un incidente. Di conseguenza in un 

verbale può figurare sia la causa «velocità» sia la causa 

«alcol». In sede di valutazione delle circostanze che hanno 

portato a un incidente, ciò comporta dei conteggi multipli. 

Occorre inoltre considerare che la determinazione delle 

cause è soggetta a errori, visto che le circostanze non pos-

sono sempre essere accertate con sicurezza sul luogo 

dell’incidente.

Negli ultimi dieci anni, seguendo la tendenza generale, 

anche i danni gravi alle persone riconducibili alle principali 

cause d’incidente sono diminuiti in misura significativa   1  . 

L’unica eccezione è costituita dall’imperizia nell’uso del 

proprio mezzo: negli ultimi anni gli incidenti gravi dovuti 

a questa causa sono aumentati. Nel confronto con il 2008, 

tuttavia, sono diminuiti. Per le altre cause principali 

d’incidente, i danni gravi alle persone sono invece rimasti 

pressoché invariati rispetto al 2008.

Anche nel 2009 la disattenzione e distrazione è stata 

all’origine della maggior parte dei danni gravi alle persone. 

Si rileva tuttavia che la letalità degli incidenti riconducibili a 

questa causa è relativamente bassa. A titolo di confronto, 

quella degli incidenti correlati all’alcol e alla velocità è sen-

sibilmente più elevata   2  . 

Molti incidenti sono dovuti anche ad altri fattori: nel 2009, 

la causa viaggiare su sinistra/destra e preselezione ha 

provocato lo stesso numero di danni gravi alle persone 

dell’imperizia nell’uso del proprio mezzo. Rientrano in que

sta categoria il fatto di tagliare una curva, di non circolare sul 

lato destro della carreggiata o di guidare contromano   3  .

Anche il comportamento errato dei pedoni, che ad 

esempio attraversano in modo imprudente o che non ri

spettano le regole ai passaggi pedonali, ha causato un 

numero elevato di danni gravi alle persone in una categoria 

già di per sé molto vulnerabile. Le lacune infrastrutturali 

(impianto stradale) e i difetti o avarie al veicolo influisco-

no in misura piuttosto contenuta sull’incidentalità totale. 

Meritano una nota le differenze a livello di letalità: i valori 

più alti sono registrati per gli incidenti legati all’abuso di 

droghe o medicinali, con 457 morti su 10 000 danni alle 

persone.

Le cause d’incidente variano notevolmente a seconda della 

partecipazione al traffico. Per quasi un motociclista su 

quattro, la causa è la velocità inadeguata o eccessiva. Tra i 

conducenti di automobili, invece, la proporzione è la stessa, 

ma la causa è l’inosservanza del diritto di precedenza   4  . 

Per una piccola parte di pedoni la causa è l’imperizia nell’uso 

del proprio mezzo. Molto probabilmente si tratta di utenti 

di mezzi simili a veicoli, ad esempio monopattini, che ven-

gono registrati come pedoni nei verbali d’incidente.

Nel 2009, le 5 cause principali d’incidente sono state 

all’origine di ¾ dei danni gravi alle persone. Per un terzo 

delle vittime non è stata rilevata una sola causa, bensì due 

o più concause. L’interazione delle cause è particolarmente 

evidente nel caso della velocità e dell’alcol   5  . Questi due 

fattori sono rilevati nei verbali di polizia tutti i giorni della 

settimana e ad ogni ora del giorno. Tuttavia, la percentuale 

dei danni gravi alle persone causati dal consumo di alcolici 

aumenta nettamente nelle ore serali e durante la notte. 

Nelle notti da venerdì a sabato e da sabato a domenica, 

inoltre, sia la velocità, sia l’alcol, sia la combinazione di que

sti due fattori concorrono in misura determinante all’in

cidentalità: complessivamente sono responsabili di 8 danni 

gravi alle persone su 10.
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5 Danni gravi alle persone secondo il giorno della settimana, l'ora dell'incidente e la causa d'incidente, Ø 1999–2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone per le principali cause 
d'incidente, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) per le 
principali cause d'incidente 
 

Causa Feriti gravi Morti Letalità 

Disattenzione e distrazione  1 353   96   130

Inosservanza diritto di precedenza  1 253   66   107

Velocità  1 139   118   292

Alcol   638   56   292

Imperizia nell'uso del proprio 
mezzo 

  429   27   161

 

3 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) causati 
da ulteriori cause d'incidente 
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Confronto internazionale

Nel confronto internazionale del numero di morti stradali su 1 mln di abitanti nei Paesi OCSE, la Svizzera si 

colloca in una delle prime posizioni. Da un paragone con i primi della classe emerge però che ci sono ancora 

dei margini di miglioramento. Una statistica degli incidenti comparativa tuttavia non permette di risalire alle 

cause delle differenze riscontrate. A tale scopo bisogna ricorrere a ulteriori indicatori della sicurezza stradale 

che a livello internazionale sono a disposizione soltanto raramente.

Nella rilevazione di dati sull’incidentalità possono emergere 

differenze riconducibili ai diversi sistemi (p. es. categorie dei 

veicoli, definizione della gravità delle ferite, numero oscu-

ro). Per il presente rapporto abbiamo però potuto attingere 

a dati OCSE (International Road Traffic and Accident Data-

base, IRTAD) qualitativamente alti. Per la maggior parte 

degli Stati si dispone di dati del 2008.

Anche nel 2008, la Svizzera si colloca tra i primi posti 

nella classifica dei Paesi con il minor numero di morti su 

1 mln di abitanti   1  . In vetta alla classifica c’era l’Islanda con 

38 morti su 1 mln di abitanti. Tuttavia bisogna fare una re-

strizione. Con circa 315 000 abitanti e un numero di morti 

che soltanto negli ultimi 10 anni oscillava tra 12 e 32, il 

piazzamento dell’Islanda dipende da lievi variazioni: un au-

mento di solo poche vittime può comportare una ricaduta 

su una posizione più bassa. Spicca la grande differenza tra 

i singoli Paesi. Rispetto ai Paesi sui primi posti, in quelli che 

si trovano nella bassa classifica sono state rilevate in parte 

3,5 volte più vittime.

Anche il livello di sicurezza dei singoli utenti della strada è 

risultato differente   3  . Tra gli occupanti di un’auto il primo 

posto è stato raggiunto dal Giappone. In Polonia, invece, il 

numero di morti su 1 mln di abitanti è stato più di 6 volte 

superiore. Il risultato piuttosto negativo dei Paesi Bassi nella 

categoria dei ciclisti si spiega con l’elevato uso di questo 

mezzo di trasporto. Nella categoria dei pedoni, la Svizzera 

si era classificata al 5° posto mentre il risultato per i moto-

ciclisti (18° posto) e i ciclisti (16° posto) non era altrettanto 

positivo.

Nonostante i buoni risultati della Svizzera a livello interna-

zionale, esiste un potenziale per ulteriori miglioramenti. 

Sulle strade svizzere, se si raggiungesse il livello di sicurezza 

dei Paesi Bassi, potrebbero essere evitati ogni anno oltre 

40 morti. 

Negli anni a venire, a iniziare dal 2010, per molte organizza-

zioni nazionali e internazionali attive nell’antinfortunistica 

sarà il momento di fare un bilancio. Per l’efficacia dei pro-

grammi di sicurezza stradale, nel passato sono stati fissati 

degli obiettivi che ora devono essere vagliati in merito ai 

risultati effettivamente raggiunti e se necessario adeguati. 

Nell’Unione europea, per esempio, si è inseguito l’obiettivo 

di dimezzare il numero dei morti nella cricolazione stradale 

tra il 2001 e il 2010. Mentre da 4 Paesi l’obiettivo è stato 

raggiunto già nel 2009, è irrealistico che l’Ue in toto lo 

raggiunga.

Da un paragone dei Paesi OCSE emerge però che negli ul-

timi anni il livello di sicurezza è salito in tutti i Paesi   2  : 

dal 1990, 20 dei Paesi paragonati in questa analisi hanno 

potuto quasi dimezzare il numero dei morti su 1 mln di abi

tanti, 4 di questi (Svizzera compresa) persino di 2∕3 o più. 

Con il 17 % la Repubblica Ceca ha raggiunto la riduzione 

più esigua. Questo Paese però presenta anche un decorso 

temporale speciale in cui fino alla metà degli anni 90 il 

numero dei morti continuava a salire per scendere sensi

bilmente soltanto a partire dal 2002.

Una valutazione completa del livello di sicurezza nei singoli 

Paesi non è possibile solo in base alle statistiche 

dell’incidentalità. Sarebbe fondamentale poter includere 

ulteriori indicatori come p. es. gli indicatori della sicurez­

za stradale (tasso d’uso di cinture e casco, uso delle luci 

di giorno, comportamento relativo alla velocità). Ad ecce

zione del tasso d’uso delle cinture, questi indicatori spesso 

non sono ottenibili al di fuori della Svizzera.
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2 Variazione percentuale dei morti su 1 mln di abitanti dal 1990 al 2008 nel confronto internazionale 
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3 Morti su 1 mln di abitanti secondo il mezzo di locomozione nel confronto internazionale, 2008 
 
 

Locomo-
zione 

PL GR KOR2 USA SLO CZ H B P NZ CDN1 A I DK F E AUS FIN IRL NIRL D N ISR1 J CH S GB NL IS 

Automobile 67 63 30 48 52 55 45 45 ... 60 46 44 ... 36 36 33 46 38 36 37 29 31 31 10 21 25 21 20 32

Motocicletta 7 35 14 17 18 12 9 10 11 12 7 11 ... 7 13 11 11 6 7 8 8 7 4 5 11 6 8 4 3

Bicicletta 11 2 6 2 8 9 11 8 4 2 2 7 5 10 2 1 1 3 3 1 6 2 1 8 4 3 2 9 0

A piedi 49 22 50 14 19 23 25 9 15 7 11 12 11 11 9 11 9 10 11 11 8 7 16 15 8 5 10 3 0

Altro 8 16 30 41 7 5 10 16 ... 4 17 7 ... 10 9 12 0 7 6 3 4 7 1 9 4 4 2 5 3

Totale 143 138 130 123 104 104 99 88 87 86 84 81 79 74 69 68 67 65 63 60 54 54 53 47 47 43 43 41 38 

1 Dati 2007, 2 Dati 2006 
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Quelle: OECD, IRTAD  
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Rapporto SINUS 2010 – upi Panoramica dell’incidentalità – Confronto internazionale





L’incidentalità in dettaglio
Nel 2009,  il numero dei morti è calato quasi in tutti i gruppi di utenti della strada. 
Tranne tra i ciclisti: il numero è raddoppiato rispetto all’anno precedente da 27 a 
54. Urgono interventi in diverse direzioni. C’è bisogno dell’impegno di molti attori: 
pianificatori e politici, utenti della strada motorizzati, ciclisti, enti di prevenzione e 
polizia.
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Rapporto SINUS 2010 – upiL’incidentalità in dettaglio – Pedoni

Pedoni

Dal 2003 la riduzione del numero di pedoni feriti gravemente o mortalmente registrata nell’ultimo decennio 

non è più molto marcata.  Da allora, si contano all’incirca 800 danni gravi alle persone. Gli incidenti pedonali 

toccano in modo particolare gli anziani: tra loro il rischio di riportare ferite gravi o di morire è superiore 

alla media. Le collisioni gravi con pedoni che attraversano la strada sono 9 volte più frequenti di quelle con 

persone che camminano lungo la strada. Sui passaggi pedonali la frequenza dei danni gravi alle persone 

stagna dal 2003.

Negli ultimi 10 anni, l’evoluzione dei danni gravi alle per

sone tra i pedoni si è presentata irregolare. Fino al 2003 ha 

potuto essre rilevato un calo del 30 % circa rispetto allo sta-

to del 1999. Da allora, si contano all’incirca ogni anno 800 

danni gravi e morti tra i pedoni. Nel 2009, questo numero 

era soltanto del 3 % inferiore rispetto al valore del 2004. 

Per il calo dei danni gravi alle persone rilevato dal 2004 era 

determinante la diminuzione del numero dei morti. Nel 

2009, il numero dei feriti gravi era invece superiore al valore 

del 2004   3  . Tale situazione si rispecchia nel decorso della 

letalità degli incidenti con pedoni: nel 2009, ha raggiunto 

soltanto ancora il 60 % del valore del 1999.

Il quadro meno soddisfacente emerge per l’evoluzione delle 

vittime tra i giovani adulti. Dopo un minimo nel 2003, nel 

2009 il numero delle vittime era persino superiore rispetto 

al 1999 e questo nonostante un leggero calo rispetto al 

2008. Tuttavia questa fascia d’età presenta senza eccez

zione il minor numero di vittime. L’evoluzione più favore

vole del numero dei danni gravi alle persone è stato rilevato 

tra i bambini/giovani (0–17 anni) e tra gli anziani (over 65 

anni)   1   con riduzioni del 47 % rispettivamente del 41 % 

ri-spetto al 1999.

Dal 2005 mancano dati provenienti da un microcensimento 

(ritmo di rilevazione 5 anni), pertanto in questo momento 

non si può risalire al fatto se queste evoluzioni sono dovute 

a un calo dell’esposizione tra le due fasce d’età. Bisogna 

infatti tener presente che particolarmente per gli anziani la 

probabilità di essere coinvolti in un incidente grave in qua-

lità di pedone dipende notevolmente dalla distanza percor-

sa   4  . Le persone tra gli 80 e i 90 anni hanno dunque un 

rischio 6 volte superiore di subire un incidente grave rispet-

to ai giovani adulti.

La problematica degli anziani che sono vittime di un inci-

dente con pedone si rafforza ulteriormente a causa della 

maggiore letalità dovuta all’aumento dell’età   2  . Di conse-

guenza la probabilità di soccombere alle ferite riportate in 

un incidente aumenta nettamente con l’età a causa della 

maggiore vulnerabilità fisica: se tra i bambini e i giovani, i 

morti sono 127 su 10 000 danni alle persone, tra gli anziani 

(65 anni e oltre) questo numero sale a 843, quindi è 6 volte 

più elevato. Infine anche dall’analisi degli incidenti con pe-

doni rapportata alla popolazione emerge che gli anziani 

(75+ anni) subiscono quasi 3 volte più danni gravi alle per-

sone rispetto al resto della popolazione. 

Dal punto di vista infrastrutturale è particolarmente interes-

sante la ripartizione dei gravi incidenti con pedone secondo 

la direzione di marcia del pedone   5  . Emerge che le colli-

sioni con pedoni che attraversano causano 9 volte più 

danni gravi alle persone rispetto alle collisioni con pedoni 

che camminano lungo la strada. Per i pianificatori del traf-

fico ciò significa che per motivi di sicurezza l’arredo ade

guato degli attraversamenti va trattato con priorità. Fino al 

2003, l’incidentalità sul passaggio pedonale, quale pos

sibile elemento infrastrutturale agli attraversamenti, ha 

presentato un notevole calo del numero dei danni gravi alle 

persone. Negli anni successivi il numero si è fermato a circa 

300. L’evoluzione della letalità negli incidenti che occorono 

sia sul passaggio pedonale   6   che accanto, mostra tenden-

zialmente una diminuzione ma anche elevate variazioni dif-

ficilmente spiegabili. Dal 2008, la letalità negli incidenti sul 

passaggio pedonale rispettivamente accanto a questo si 

muove in un’entità simile.
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5 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti tra i pedoni  
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Rapporto SINUS 2010 – upiL’incidentalità in dettaglio – Bicicletta

Bicicletta

La riduzione del numero di ciclisti feriti gravemente o mortalmente rilevata nell’ultima decade è stata fermata 

bruscamente nel 2009. Bisogna risalire al 1994 per riscontrare un numero di morti superiore. Maggiore è l’età 

dei ciclisti, peggiore è l’evoluzione. Almeno tra i bambini il numero delle vittime si è quasi dimezzato. Il princi-

pale motivo delle collisioni era l’inosservanza del diritto di precedenza, prevalentemente per colpa degli utenti 

antagonisti ma anche dei ciclisti stessi. La maggior parte delle vittime è stata da piangere sulle strade urbane 

di giorno, gli incidenti più gravi sono occorsi sulle strade extraurbane all’imbrunire.

Il dato più frappante nel 2009 nell’incidentalità dei ciclisti è il 

raddoppio del numero dei morti da 27 a 54. Questo equivale 

al livello più alto nel periodo analizzato (1999–2009)   3  .

Da un lato questo risultato va interpretato con cautela, dato 

le forti variazioni dell’ultima decade. Nel 2002 e nel 2008, 

per esempio, sono stati rilevati dati molto bassi seguiti da 

notevoli aumenti nell’anno successivo. Dall’altro lato biso-

gna tornare al 1994 per trovare un valore superiore tra i 

ciclisti morti. Visto che è stato rilevato un aumento anche 

tra i feriti gravi, la somma dei feriti gravi e morti ha dunque 

raggiunto di nuovo il livello del 2001.

Le diverse fasce d’età presentano evoluzioni estremamente 

eterogenee: maggiore è l’età, peggiore si presenta il bilan-

cio   1  . Nella fascia d’età tra gli 0 e i 17 anni, dunque, i dan-

ni gravi alle persone calano del 47 %, tra gli over 65 anni 

aumentano del 54 %.

La letalità comparativamente bassa (Ø 1999–2009) negli 

incidenti ciclistici non deve illudere sul fatto che l’analisi 

dei dati annui mostra anche per il 2009 un picco dal 1999. 

Secondo le attese si è avuto la conferma che gli anziani di 

65  anni e più per la loro vulnerabilità fisica maggiore 

presentano il rischio di morte più alto di tutte le fasce 

d’età   2  . La loro letalità è quasi 7 volte superiore rispetto 

a  quella dei bambini. Tuttavia da un’analisi dettagliata 

emerge anche un carico di incidenti elevatissimo tra i 13 e 

i 15 anni, in particolare tra i ciclisti maschi.

L’analisi libera delle esposizioni dei danni gravi alle persone 

secondo l’età mostra per le fasce d’età fino a 64 anni un ri-

schio leggermente ascendente per tratto percorso di subire 

un incidente grave   4  . Gli uomini presentano sempre i va-

lori più alti. A partire dalla fascia d’età 65–74, l’aumento del 

rischio è marcatissimo per gli uomini, a partire dalla fascia 

d’età 75–90 anche per le donne, e si raggiungono valori che 

superano quelli delle fasce d’età inferiori di 3–4 volte.

Un indizio sulle cause comportamentali degli incidenti cicli-

stici con danni gravi alle persone fornisce l’analisi dei torti 

assegnati negli incidenti a veicolo isolato e nelle collisio-

ni   5  . Emerge che negli incidenti a veicolo isolato l’atten

zione, lo stato della persona (consumo di alcol) e la velocità 

del ciclista sono considerati i problemi principali. Oltre a 

questi tre fattori, che sono i più frequenti, assume una rile-

vanza significativa anche l’imperizia nell’uso del proprio 

mezzo. Nelle collisioni invece una causa molto frequente 

è l’inosservanza del diritto di precedenza: nella maggior 

parte sono gli utenti antagonisti (37 %) a non osservarlo e 

in misura minore anche i ciclisti stessi (19 %).

A seconda della strada, i ciclisti si trovano confrontati con 

diversi livelli di velocità del traffico motorizzato individuale. 

Ciò emerge dalla relativa analisi   6  . La letalità sulle strade 

extraurbane, per esempio, è di un multiplo maggiore ri

spetto a quella sulle strade urbane. Gli incidenti su strada 

extraurbana con il buio presentano la letalità più elevata, 

ma contemporaneamente anche la frequenza più bassa. 

Per contro, i più frequenti danni gravi alle persone sono stati 

rilevati negli incidenti ciclistici sulle strade urbane (75 %), di 

cui la stragrande maggioranza di giorno. Questi incidenti 

presentano invece la seconda più bassa letalità.

Va tenuto conto che sulle strade extraurbane il 57 % dei 

danni gravi alle persone è riconducibile alle collisioni e il 

43 % agli sbandamenti/incidenti a veicolo isolato. Sulle 

strade urbane la percentuale delle vittime di una collisione 

sale persino al 68 %. Gli sbandamenti/incidenti a veicolo 

isolato saranno però certamente e notevolmente sottovalu-

tati visto che la polizia è meno informata di questo tipo 

d’incidente (numero oscuro) rispetto alle collisioni. 
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Totale   858   54   119 
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Rapporto SINUS 2010 – upiL’incidentalità in dettaglio – Motocicletta

Motocicletta

Come unica categoria di utenti della strada, i motociclisti hanno registrato un incremento del numero delle 

vittime nell’ultimo decennio. Nel 2009 hanno superato per la prima volta i danni gravi alle persone tra 

gli occupanti di automobili. Le fasce d’età oltre i 45 anni e la categoria superiore ai 125 ccm erano particolar-

mente interessate da questa evoluzione. Quasi 2∕3 dei motociclisti sono vittime di una collisione in cui spesso 

l’utente antagonista non ha rispettato la precedenza, 1∕3 è vittima di sbandamenti/incidenti a veicoli isolati 

riconducibili specialmente a velocità inadeguata.

L’aumento dei danni gravi alle persone registrato dal 1999 

tra i motociclisti è continuato dopo il calo notevole del 2008. 

L’andamento degli incidenti motociclistici gravi segue quindi 

un trend contrario a quello di tutti gli altri gruppi di utenti 

che evidenziano senza eccezioni una riduzione dei danni 

gravi alle persone. Nel 2009 il numero delle vittime dei mo-

tociclisti ha superato per la prima volta quello degli occupanti 

di automobili. La somma dei feriti gravi e morti era del 12 % 

oltre il valore del 1999, tuttavia ancora sotto i massimi del 

2003/2004. Questo sviluppo è stato influenzato notevol-

mente dalla percentuale dei feriti gravi   3  . Nel 2009 sono 

stati rilevati 170 feriti gravi in più rispetto al 1999 (+13 %) 

mentre il numero dei morti ha raggiunto la stessa quantità 

del 1999. L’analisi dell’evoluzione secondo la fascia d’età 

presenta l’aumento assoluto più grande tra i 45–64 enni 

(+220 vittime), mentre l’aumento relativo più grande è 

stato rilevato tra gli over 65enni (+107 %)   1  . La vulne

rabilità degli anziani emerge anche tra gli incidenti moto-

ciclistici. In effetti, la letalità degli over 65enni raggiunge 

oltre il doppio rispetto a quella delle persone tra i 18 e 

i 24 anni   2  .

L’analisi dell’incidentalità in base alla cilindrata delle moto 

porta alla luce delle differenze essenziali. Nella categoria 

delle motoleggere il numero delle vittime raggiunge sol

tanto ancora il 63 % del valore del 1999, in quella fino 

a 125 ccm i dati oscillano sullo stesso livello di 10 anni fa. Per 

contro, nella categoria superiore a 125 ccm è stato rilevato 

un aumento di quasi 1∕3. Questo è ancora più incisivo se si 

considera che in questa categoria si piange un multiplo di 

danni gravi alle persone. Interessante è anche l’analisi delle 

categorie di moto secondo il luogo dell’incidente   4  . Nelle 

curve, per esempio, nella categoria delle moto di cilindrata 

superiore ai 125 ccm  la percentuale dei danni gravi alle per-

sone è sensibilmente più elevata rispetto alle due categorie 

inferiori (motoleggere e motociclette sotto i 125 ccm). Per 

le altre due categorie inferiori, invece, la probabilità di un 

incidente grave presso un incrocio o imbocco è molto supe-

riore rispetto alle moto di grande cilindrata (oltre 125 ccm).

L’incidentalità dei motociclisti è soggetta a notevoli varia-

zioni stagionali. Negli incidenti motociclistici la frequenza 

e la letalità sono sensibilmente elevati durante il periodo 

estivo. Ciò è dovuto in particolare all’aumento dei danni 

gravi alle persone nella categoria superiore ai 125 ccm nella 

stagione in questione.

Considerevole in tale contesto è anche l’evoluzione delle vit-

time durante i mesi estivi suddivise secondo la cilindrata del-

la moto e la strada   5  . Anche in questo caso le moto grandi 

presentano i risultati più sfavorevoli. La maggior parte delle 

vittime appartiene a questa categoria che, inoltre, sulle 

strade urbane ed extraurbane presenta l’aumento più sen-

sibile delle vittime negli ultimi 10 anni.

Gli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati causano oltre  
1∕3 dei danni gravi alle persone. In quasi la metà di questi si 

individua il comportamento relativo alla velocità quale cau-

sa   6  . Significativo è la frequenza con cui è stata indicata 

l’imperizia nell’uso del proprio mezzo. Ciò lascia presup

porre che i conducenti non hanno sempre sotto controllo la 

tecnica soffisticata delle moto.

Le collisioni con altri utenti della strada comportano quasi 
2 ∕3 dei danni gravi alle persone. In oltre la metà di questi casi 

si attribuisce il torto esclusivamente all’utente antagonista 

(54 %). I motociclisti sono unici colpevoli nel 31 % delle col-

lisioni. Nel restante 15 % dei casi vi è invece concorso di 

colpa. L’analisi delle cause degli incidenti è molto informativa: 

in quasi la metà di tutte le collisioni, gli utenti antagonisti non 

rispettano il diritto di precedenza dei motociclisti.
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5 Evoluzione dei danni gravi alle persone nei mesi estivi  
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Automobile

Perdura l’evoluzione positiva dei danni gravi alle persone tra gli occupanti auto emersa da diversi anni. Ciò vale 

in particolare per il numero dei morti nonché per i giovani sotto i 18 anni. Con 1402 feriti gravi e 136 morti, nel 

2009 gli occupanti di un’automobile hanno subito per la prima volta meno danni gravi alle persone rispetto ai 

motociclisti. Gli uomini giovani e gli anziani presentano il rischio più elevato di essere coinvolti in un incidente 

grave in qualità di occupanti di un’auto. Gli sbandamenti/incidenti a veicolo isolato causano il maggior numero 

di vittime, persino sulle strade urbane. L’alcol e la velocità sono i fattori principali di questi incidenti.

Il trend positivo rilevato nell’ultimo decennio tra i danni 

gravi alle persone degli occupanti di un’auto è stato confer-

mato anche nel 2009. Lo sviluppo più favorevole ha potuto 

essere constatato in merito al numero dei morti. Nel 2009 

questo è sceso a meno della metà rispetto al 1999   3  . In 

totale, nel 2009 sulle strade svizzere sono morti o sono stati 

feriti gravemente 1538 occupanti di un’auto   2  . Ciò corri

sponde ancora al 55 % del valore del 1999. Gli effetti degli 

impegni di prevenzione, in particolare anche nell’ambito 

della sicurezza attiva e passiva dei veicoli, diventano palesi 

se si considera che in questo lasso di tempo i chilometri per-

corsi delle automobili sono aumentati del 12 %.

Molto soddisfacente è l’evoluzione tra i bambini e i giovani 

fino a 17 anni che in qualità di utenti della strada necessi

tano di particolare protezione. In questa fascia d’età si è 

rilevata la riduzione percentuale più alta nell’incidentalità. 

In tale contesto emerge che nelle fasce d’età superiori la 

riduzione dei danni gravi alle persone risulta meno sensibi-

le, più è alta l’età inferiore è la riduzione   1  . Probabilmente 

questo sviluppo è legato all’evoluzione demografica e alla 

maggiore mobilità degli anziani. L’elevato calo dei danni 

gravi alle persone tra i bambini potrebbe essere riconduci-

bile a un maggiore uso degli appositi sistemi di ritenuta.

Anche il rischio di morire in un incidente in qualità di occu-

pante di un’auto varia da fascia d’età a fascia d’età. La mag-

giore vulnerabilità degli anziani, per esempio, si manifesta 

in una letalità 2,5 volte superiore rispetto a quella delle per-

sone tra i 25 e i 44 anni. In rapporto a questa fascia d’età, 

tuttavia, anche i giovani adulti presentano un rischio di 

morte maggiore del 50 %, questo potrebbe indicare che si 

guida in modo più rischioso avendo solo poca esperienza 

di guida e che di conseguenza risultano incidenti gravi.

L’analisi del rischio libero dell’esposizione di essere coinvol-

to in un incidente grave in qualità di conducente corrobora 

questa ipotesi   6  . Rispetto alle persone tra i 45 e i 64 anni, 

tra gli uomini giovani (18 fino 24 anni) questo rischio è cin-

que volte maggiore. Un rischio similmente alto lo presen

tano gli uomini over 75 enni. Tra le conducenti emerge uno 

sviluppo simile per tutte le fasce d’età, ma le differenze 

sono meno spiccate.

La maggiore probabilità di subire un incidente grave in par-

ticolare da giovane adulto emerge anche dal carico di inci-

denti relativo alla popolazione. In nessun’altra fascia d’età 

è talmente elevato   5  . Ciò vale sia per i conducenti sia per 

i passeggeri. 

Il 52 % di tutti i danni gravi alle persone tra gli occupanti di 

un’auto è riconducibile agli sbandamenti/incidenti a vei­

colo isolato, oltre la metà di questi si verifica sulle strade 

extraurbane   4  . Degno di nota è tuttavia il risultato che la 

maggior parte dei danni gravi alle persone tra gli occupanti 

di un’auto è riconducibile, anche sulle strade urbane, agli 

sbandamenti/incidenti a veicolo isolato. 2∕3 di tutte le vit

time sono uomini. Inoltre, la letalità negli sbandamenti/

incidenti a veicolo isolato di occupanti di un’auto è alta e 

viene superata, in tale punto, soltanto dagli scontri 

frontali.

Le cause centrali degli incidenti automobilistici gravi sono 

l’eccesso di velocità o la velocità non adeguata nonché lo 

stato della persona alterata nella maggior parte dall’alcol. 

La velocità inadeguata viene attribuita a quasi 1∕3 di tutti gli 

automobilisti coinvolti in un incidente grave, lo stato della 

persona a poco più di 1∕4. Negli sbandamenti/incidenti a vei-

colo isolato la rilevanza di queste due cause d’incidente è 

ancora più elevata: entrambe le cause si riscontrano in oltre 

la metà dei conducenti coinvolti in un incidente.
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5 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti tra i passeggeri 
auto secondo l'età e la categoria di persona, 2009 
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Età Feriti gravi Morti Letalità 

0–17   46   12   123

18–24   361   39   151

25–44   490   31   107

45–64   332   30   131

65+   173   24   276

Totale  1 402   136   138 
 

3 Evoluzione indicizzata dei passeggeri auto morti e feriti  
gravemente, 1999–2009 
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Veicoli a motore pesanti

Quasi il 5 % di tutti i danni gravi alle persone sono riconducibili a un incidente con un veicolo a motore 

pesante. Rispetto agli occupanti di un veicolo a motore pesante, gli utenti antagonisti sono giocoforza 6 volte 

più spesso vittime dell’incidente. I danni gravi alle persone nelle collisioni con pedoni e ciclisti sono aumentati 

notevolmente nel 2009. Ai conducenti dei veicoli a motore pesanti si attribuisce il torto maggiore.

Negli ultimi 10 anni ha perdurato lo sviluppo regressivo dei 

danni gravi alle persone negli incidenti con veicoli a motore 

pesanti (bus, corriera, autocarro, trattore a sella)   1  . Ri

spetto al 1999, il numero delle vittime si è quasi dimezzato 

e i singoli gruppi di utenti della strada hanno approfittato 

in misura differente da questa evoluzione. Mentre nel 2009 

tra gli occupanti di un’automobile i danni gravi alle persone 

hanno raggiunto soltanto ancora ben 1∕3 del valore del 

1999, tra i ciclisti questi corrispondevano ancora al 94 %. 

Nel 2009 è persino raddoppiato il numero dei ciclisti infor-

tunatisi gravemente in una collisione con un veicolo a mo-

tore pesante, ciò corrisponde a oltre 1∕3 dell’aumento di tutti 

i danni gravi alle persone tra i ciclisti in questo anno.

Come era da attendersi anche in merito alla letalità sussi-

stono notevoli differenze tra gli occupanti di veicoli a mo

tore pesanti e i loro utenti antagonisti, in particolare quelli 

non motorizzati   2  . Quest’ultimi, negli incidenti gravi 

presentano un rischio di morte quasi 7 volte superiore 

rispetto agli occupanti di veicoli a motore pesanti. Anche 

l’evoluzione della letalità dei diversi gruppi di utenti della 

strada presenta un decorso eterogeneo. Ciò emerge dal 

paragone di periodi decennali (al fine di stabilizzare i da-

ti)   3  . La letalità, per esempio, era regressiva in particolare 

tra gli utenti motorizzati mentre tra gli utenti vulnerabili era 

stagnante. L’influsso della grande massa dei veicoli a mo

tore pesanti emerge specialmente nel confronto dei danni 

gravi alle persone nelle collisioni. Nel 2009, 220 utenti anta

gonisti sono stati feriti gravemente o sono morti, 6 volte di 

più degli occupanti di veicoli a motore pesanti. 

Dall’analisi delle cause attribuite agli utenti coinvolti 

nell’incidente si ottiene un indizio sulle cause d’incidente 

rilevanti. In merito agli incidenti a veicolo isolato non ci sono 

quasi differenze rispetto agli altri veicoli a motore. Tra i con-

ducenti di veicoli a motore pesanti con torto, la causa prin-

cipale è la velocità inadeguata  (22 %) seguita da disatten

zione e distrazione nonché dallo stato della persona (in 

particolare stanchezza)   4  . Nelle collisioni giocano un ruolo 

centrale in particolare l’inosservanza del diritto di precedenza 

e ancora la disattenzione e distrazione. Percentualmente 

hanno fatto registrare un aumento sensibile le cause spesso 

tematizzate come il carico fissato in modo insufficiente 

(4,2 % degli incidenti a veicolo isolato, 1,1 % delle collisioni) e 

i difetti tecnici (2,2 % rispettivamente 0,3 %). Eppure queste 

cause giocano tuttora un ruolo relativamente subordinato.

Dall’analisi dei tipi d’incidente (2009) emerge che gli oc-

cupanti dei veicoli a motore pesanti sono coinvolti in inci-

denti gravi principalmente negli sbandamenti/incidenti a 

veicolo isolato   5  . Gli utenti antagonisti dei veicoli a mo

tore pesanti rimangono danneggiati nella maggior parte 

dei casi in un incidente nello svoltare. La vulnerabilità dei 

pedoni emerge in modo particolarmente chiaro nelle colli-

sioni con un veicolo a motore pesante. Su 43 pedoni feriti 

gravemente o morti non cade nessuna vittima che viag

giava in un veicolo a motore pesante.

In quasi la metà di tutte le collisioni con un utente antago-

nista non motorizzato si attribuisce un torto esclusivamente 

al conducente del veicolo a motore pesante   6  . Nelle colli-

sioni con veicoli a motore pesanti questa percentuale rag-

giunge invece soltanto ancora poco più di ¼, mentre 

in oltre la metà dei casi il torto viene attribuito soltanto 

all’utente antagonista.
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5 Danni gravi alle persone negli incidenti con veicoli a motore 
pesanti secondo il tipo d'incidente e il coinvolgimento, 2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) negli 
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nell'incidente 

Coinvolgimento nell'incidente Feriti gravi Morti Letalità 

Utente antagonista motorizzato   79   17   389

Utente antagonista non motorizzato   62   24  1 026

Utente coinvolto in collisione 
multipla 

  21   5   375

Occupante di un veicolo a motore 
pesante 

  35   2   154

Altro   11   1   353

Totale   208   49   413 
 

3 Letalità negli incidenti con veicoli a motore pesanti secondo il 
mezzo di locomozione, Ø 1995–2005, Ø 1997–2007,  
Ø 1999–2009 
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Bambini

Nell’ultimo decennio, il numero di bambini (0–14 anni) che hanno subito lesioni gravi o perso la vita in un 

incidente stradale si è dimezzato. Il calo più importante è stato registrato negli incidenti gravi con coinvolgi-

mento di pedoni. A 7 anni, i bambini sono vittima di incidenti gravi soprattutto come pedoni, a 13 soprattutto 

come ciclisti e a 14 soprattutto come ciclomotoristi. Il rischio di decesso diminuisce con il passare degli anni. 

Nel gruppo dei 10–14 anni, la letalità è doppia tra i soggetti maschi rispetto ai soggetti femmine.

Negli ultimi dieci anni, i danni gravi alle persone sulle strade 

si sono ridotti della metà tra i bambini fino a 14 anni   1  . 

Suscita particolare soddisfazione il calo dei feriti gravi o dei 

morti tra i bambini che al momento dell’incidente si sposta-

vano a piedi o in bicicletta (rispettivamente –145 e –85 tra 

il 1999 e il 2009). In termini relativi, la diminuzione più sig-

nificativa è stata registrata per i bambini che al momento 

dell’incidente erano a bordo di un’automobile. Questo risul-

tato positivo è riconducibile da un lato ai progressi compiuti 

nella sicurezza attiva e passiva dei veicoli e dall’altro all’uso 

più frequente dei dispositivi di ritenuta per bambini.

Nel 2009, 309 bambini di età inferiore a 14 anni sono ri-

masti gravemente feriti e 21 sono morti in un incidente 

stradale   2  .

A seconda dell’età dei bambini si riscontrano notevoli dif

ferenze nell’incidentalità, che viene influenzata da fattori 

quali il grado di mobilità, la scelta del mezzo di locomozione 

come pure l’esperienza e la maturità del soggetto. È all’età 

di 2 anni che i bambini iniziano a subire un numero consi

stente di danni gravi alle persone, soprattutto come pedo-

ni   3  . Un primo picco è raggiunto in corrispondenza dei 

7  nni. La percentuale dei bambini di questa età gravemen-

te feriti o morti mentre si spostavano a piedi è pari al 66 %. 

Il numero di incidenti gravi con delle biciclette inizia ad au-

mentare in misura significativa a 12 anni. La proporzione 

dei tredicenni vittima di danni gravi in bicicletta è del 53 %. 

Particolarmente degna di nota è la situazione dei quattor­

dicenni, che possono già partecipare attivamente alla cir-

colazione motorizzata. Il 39 % dei feriti gravi e dei morti 

di  questa età viaggiava in ciclomotore al momento 

dell’incidente, contro il 30 % in bicicletta e il 15 % a piedi.

Il coinvolgimento dei soggetti femmine negli incidenti si 

differenzia da quello dei soggetti maschi a seconda dell’età 

e del mezzo di locomozione. Tra 0 e 4 anni, oltre un terzo 

delle bambine vittima di un incidente grave erano a bordo 

di un’automobile, contro 1 bambino su 5   4  . In questa fa-

scia d’età, i soggetti maschi subiscono più incidenti gravi 

come pedoni o ciclisti rispetto ai soggetti femmine. Nel 

gruppo dei 5–9 anni, l’incidentalità maschile si distingue da 

quella femminile soprattutto per quanto concerne la bici-

cletta: di tutti i soggetti di questa fascia d’età che hanno 

subito un incidente grave, il 23 % dei bambini era in bici-

cletta contro il 15 % delle bambine. Nella categoria dai 10 

ai 14 anni, i ragazzi vittima di un incidente grave su un vei-

colo a due ruote (motorizzato o non) sono nettamente più 

numerosi delle ragazze. D’altra parte queste ultime sono 

più spesso coinvolte in incidenti gravi come pedoni.

La media dei danni gravi alle persone rispetto alla popola-

zione totale è più alta tra i soggetti maschi fin dai 2 an-

ni   5  . Il rischio di rimanere gravemente feriti o di perdere la 

vita aumenta fino all’età di 7 anni per entrambi i sessi, sep-

pur in misura più marcata tra i soggetti di sesso maschile. 

Poi diminuisce o si stabilizza, a seconda del sesso, fin verso 

10–11 anni, per poi aumentare nettamente tra le ragazze e 

in misura ancora più marcata tra i ragazzi. Il numero di 

quattordicenni maschi gravemente feriti o morti su 100 000 

soggetti maschi della stessa età è due volte superiore al 

numero corrispondente di quattordicenni femmine. Queste 

differenze si spiegano in parte con il fatto che il ciclomotore 

è più diffuso tra i ragazzi. Secondo calcoli effettuati con 

dati del 2005 riferiti alla popolazione totale residente in 

Svizzera, il numero di danni gravi alle persone per chilome-

tro percorso in ciclomotore è tre volte superiore rispetto alla 

bicicletta e dieci volte superiore rispetto agli spostamenti 

a piedi. 

Il rischio di decesso varia in funzione dell’età e del sesso e 

diminuisce sensibilmente con il passare degli anni. Nella 

categoria dei 10–14 anni, la letalità è due volte più elevata 

tra i ragazzi che tra le ragazze   6  .
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5 Danni gravi alle persone tra i bambini (0–14 anni) su 100 000 
abitanti secondo l'età e il sesso, Ø 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) tra i 
bambini (0–14 anni) secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   19   5   87

Motocicletta   5   0   142

Ciclomotore   28   0   64

Bicicletta   94   5   60

A piedi   145   8   125

Altro   18   3   261

Totale   309   21   99 
 

3 Danni gravi alle persone tra i bambini (0–14 anni) secondo l'età 
e il mezzo di locomozione, Ø 1999–2009 
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4 Distribuzione dei danni gravi alle persone tra i bambini  
(0–14 anni) secondo il sesso, l'età e il mezzo di locomozione,  
Ø 1999–2009 
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6 Letalità tra i bambini (0–14 anni) secondo l'età e il sesso,  
Ø 1999–2009 
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Giovani adulti

Rispetto alle altre fasce d’età, i giovani adulti subiscono molto più incidenti gravi come occupanti di un’auto

mobile. Invece non hanno molto più incidenti gravi in motocicletta rispetto al resto della popolazione. I gio

vani adulti presentano il rischio d’incidente, rapportato alla popolazione, più elevato. Inoltre, questo rischio 

è leggermente più elevato sulle strade extraurbane rispetto a quelle urbane, mentre la situazione è del tutto 

contraria per i bambini e per le persone di 25 anni e più.

Tra il 1999 e il 2009, il numero di giovani adulti (da 18 a 

24 anni) gravemente feriti o morti sulle strade è calato del 

31 %. In termini assoluti, la diminuzione è stata la più mar-

cata tra gli occupanti di un’auto (–317 persone, ovvero 

–44 %)   1  . Negli altri gruppi di utenti, le diminuzioni in 

termini assoluti sono molto più deboli, dell’ordine di 10–

20 persone, ovvero nulle. In termini relativi, il calo più forte 

è stato rilevato tra i ciclomotoristi (–62 %).

Nel 2009, 760 giovani adulti sono stati feriti gravemente in 

un incidente stradale in Svizzera, di cui il 48 % in qualità di 

occupante di un’auto e il 33 % come motociclisti   2  . Du-

rante quest’anno, 64 giovani adulti hanno perso la vita sulle 

strade, di cui il 61 % come occupanti di un’auto e il 20 % in 

qualità di motociclisti.

In dieci anni, la percentuale di giovani adulti che ha subito 

dei danni fisici gravi mentre viaggiava in motocicletta è 

nettamente aumentato, passando dal 23 % nel 1999 al 

32 % nel 2009   3  . Queste parti non si differenziano trop-

po da quelle rilevate per l’insieme delle persone grave

mente ferite o morte, ovvero il 20 % nel 1999 e il 31 % 

nel  2009. L’incidentalità dei giovani adulti si caratterizza 

per un’ampia parte di persone gravemente ferite o morte 

in qualità di occupanti di un’auto, cioè circa 20 punti per-

centuali di più rispetto all’insieme dei feriti gravi e morti 

nel 1999 o nel 2009. La percentuale dei pedoni e dei ciclisti 

che hanno subito un incidente grave è, invece, nettamente 

inferiore tra i 18–24 enni.

Rapportato alla popolazione, sono i giovani di 18 anni a 

presentare il rischio d’incidente più alto. In effetti, su 100 000 

abitanti, 207 sono coinvolti in un incidente grave   4  . Se a 

19 anni si corre un rischio quasi altrettanto elevato (204), 

questo è nettamente più debole a 20 anni (180) e diminuisce 

continuamente con gli anni.

Il rischio relativo alla popolazione varia secondo la strada e 

l’età. Sulle strade urbane l’incidentalità è la più elevata: si 

conta un totale di 46 feriti gravi o morti su 100 000 abitanti, 

contro 30 sulle strade extraurbane e 6 sulle autostrade   4  . 

Tra i giovani adulti il rischio di un incidente grave è netta-

mente più elevato sui tre tipi di strada; inoltre, è più elevato 

fuori dell’abitato che nell’abitato e ciò in particolare per 

le persone di 22 anni.

Nel gruppo dei giovani adulti vittime di danni fisici gravi, 

2 su 3 sono degli uomini. A seconda del tipo d’incidente, 

questa parte è ancora più elevata: circa 3 uomini su 4 sono 

coinvolti in un incidente grave dovuto a sbandamento/inci-

dente a veicolo isolato, a uno scontro frontale, al sorpassare/

oltrepassare o a un incidente nello svoltare/attraversare   5  . 

Le donne, per contro, sono più spesso coinvolte in un tam-

ponamento grave.

Di tutti i feriti gravi o morti in un incidente stradale in cui 

sono coinvolti dei conducenti di un’automobile che hanno 

tra i 18 e i 24 anni, nel 34 % si tratta di conducenti di 

un’automobile di questa fascia d’età e nel 66 % si tratta di 

altri utenti della strada e/o di un’altra fascia d’età   6  . Se 

si  considera l’età di queste persone gravemente ferite o 

morte, l’11 % ha meno di 17 anni, il 50 % tra 18 e 24 anni, 

il 33 % tra 25 e 64 anni e il 6 % ha 65 anni e più. Inoltre, 

il numero di feriti gravi e di morti è due volte più elevato se 

l’automobilista coinvolto ha tra 18 e 24 anni piuttosto che 

65 anni o più. Tra i giovani adulti il numero di persone gra-

vemente ferite o morte è persino quasi 14 volte più elevato 

se il conducente coinvolto ha tra 18 e 24 anni piuttosto che 

65 anni o più.
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone tra i giovani adulti 
(18–24 anni) secondo il tipo d'incidente e il sesso, 2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone tra i giovani adulti  
(18–24 anni) secondo il mezzo di locomozione, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) tra i 
giovani adulti (18–24 anni) secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   361   39   151

Motocicletta   248   13   167

Ciclomotore   8   2   60

Bicicletta   65   5   70

A piedi   58   4   134

Altro   20   1   202

Totale   760   64   148 
 

3 Distribuzione dei danni gravi alle persone tra i giovani adulti 
(18–24 anni) in rapporto a tutti gli utenti della strada secondo il 
mezzo di locomozione, 1999/2009 
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4 Danni gravi alle persone tra i giovani adulti (18–24 anni) su  
100 000 abitanti secondo l'età e la strada, Ø 1999–2009 
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone negli incidenti con 
coinvolgimento di giovani adulti in qualità di automobilisti  
(18–24 anni) secondo l'età, 1999–2009 
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Anziani

Tra il 1999 e il 2009, il numero di anziani (65+ anni) gravemente feriti o deceduti è diminuito in misura 

inferiore alla media. Se da un lato vi è stato un calo nelle categorie dei pedoni, degli occupanti di automobili 

e dei ciclomotoristi, dall’altro si è osservato un aumento in quella dei ciclisti e dei motociclisti. Di tutti i feriti 

gravi o morti in incidenti con coinvolgimento di automobilisti anziani, il 73 % non guidava un’automobile 

e/o aveva meno di 65 anni.

Nell’ultimo decennio, il numero di anziani (65+ anni) che 

hanno subito lesioni gravi o hanno perso la vita è diminuito 

del 18 %   1  . Rispetto ad altre fasce d’età, il calo è contenuto. 

Tra il 1999 e il 2009, gli incidenti gravi con coinvolgimento di 

anziani hanno segnato un andamento molto differenziato a 

seconda dei gruppi di utenti. Se da un lato si osservano cali 

consistenti nel gruppo dei pedoni, degli occupanti di auto-

mobili e dei ciclomotoristi, dall’altro si registrano incrementi 

significativi nella categoria dei ciclisti, ma anche in quella dei 

motociclisti. Tra il 1999 e il 2009, la percentuale di ciclisti an-

ziani che hanno subito danni gravi è passata dal 12 al 22 %. 

Tra i motociclisti anziani, il tasso è passato dal 5 al 13 %.

Nel 2009, 618 anziani sono stati gravemente feriti e 88 han-

no perso la vita sulle strade svizzere   2  . In questa fascia 

d’età, la letalità dei pedoni è pressoché doppia rispetto a 

quella dei ciclisti e triplice rispetto a quella degli occupanti di 

automobili.

Considerata la speranza di vita attuale (80 anni per gli 

uomini, 84 per le donne), nella categoria degli anziani pos-

sono esservi differenze d’età di 20 o addirittura 30 anni. I 

mezzi di locomozione coinvolti negli incidenti gravi variano 

molto in funzione dell’età. Nella categoria dai 65 ai 69 anni, 

gli utenti che subiscono il maggior numero di incidenti stra-

dali sono ciclisti (31 %) e motociclisti (25 %)   3  . Nel gruppo 

dei 70–74 anni, i soggetti maggiormente coinvolti sono oc-

cupanti di automobili (27 %), ciclisti (24 %) e pedoni (23 %). 

A partire da 80 anni, il gruppo che subisce il maggior nu-

mero di incidenti gravi è quello dei pedoni, con un tasso 

che passa dal 40 % ( 80–84 anni) al 55 % (90+ anni). A 

titolo di confronto, il tasso corrispondente nella categoria 

degli occupanti di automobili va dal 34 al 25 %. Sul totale 

degli anziani gravemente feriti o deceduti in un incidente 

della circolazione nel 2009, il 30 % si spostava a piedi, il 

28 % in automobile e il 22 % in bicicletta.

Nell’anno in esame sono stati più gli uomini (399) che le 

donne (307) ultrasessantacinquenni a subire danni gravi 

alle persone nella circolazione stradale   4  . Le donne sono 

state più spesso vittima di un incidente grave in qualità 

di pedoni o occupanti di automobili. Gli uomini di più di 

65  anni, invece, sono rimasti gravemente feriti o hanno 

perso la vita soprattutto come ciclisti e occupanti di auto

mobili, ma anche come motociclisti e pedoni.

Nel 2009, la maggior parte degli incidenti gravi nel gruppo 

degli anziani è stata causata da collisioni con un altro 

utente della strada   5  . Gli sbandamenti/incidenti a vei

coli isolati rappresentano circa la metà degli incidenti gravi 

con automobilisti anziani e poco più di un terzo degli inci-

denti gravi con motociclisti o ciclisti anziani.

Sul totale dei feriti gravi o dei morti in incidenti con coin

volgimento di automobilisti più anziani di 65 anni, il 27 % 

erano conducenti di automobili di questa fascia d’età e il 

73 % altri utenti della strada e/o utenti di età inferiore a 

65 anni   6  . Per quanto riguarda l’età dei feriti gravi o dei 

morti, il 10 % aveva meno di 17 anni, il 7 % tra 18 e 24 anni, 

il 37 % tra 25 e 64 anni e il 46 % 65 o più anni. Peraltro il 

numero di lesioni gravi e decessi è due volte più elevato se 

l’automobilista coinvolto ha tra i 18 e i 24 anni piuttosto che 

65 anni o più. I casi di ferimento grave e di decesso sono 

invece quattro volte più elevati nella categoria degli anziani 

se il conducente coinvolto ha 64 anni e oltre.
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5 Distribuzione dei danni gravi alle persone tra gli anziani  
(65+ anni) secondo il mezzo di locomozione e il tipo d'incidente, 
2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone tra gli anziani (65+ anni) 
secondo il mezzo di locomozione, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) tra gli 
anziani (65+ anni) secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   173   24   276

Motocicletta   81   8   366

Ciclomotore   21   3   425

Bicicletta   134   20   448

A piedi   184   30   843

Altro   25   3   478

Totale   618   88   448 
 

3 Distribuzione dei danni gravi alle persone tra gli anziani  
(65+ anni) secondo l'età e il mezzo di locomozione,  
Ø 1999–2009 
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4 Danni gravi alle persone tra gli anziani (65+ anni) secondo il 
mezzo di locomozione e il sesso, 2009 
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone negli incidenti con 
anziani (65+ anni) in qualità di automobilisti secondo l'età, 
1999–2009 
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Strade urbane

Nel 2009, gli utenti più spesso coinvolti in un incidente grave su una strada urbana in Ticino e nella Svizzera 

romanda sono stati i motociclisti. Nella Svizzera tedesca, invece, è il gruppo dei ciclisti ad aver subito 	

il maggior numero di incidenti su questo tipo di strada. Quella dei motociclisti è l’unica categoria di utenti 

ad aver registrato un aumento del numero di lesioni gravi e decessi sulle strade urbane tra il 1999 e il 2009. 

Il calo del numero di feriti gravi e di morti nelle località è stato particolarmente marcato tra gli automobilisti, 

i pedoni e i ciclomotoristi.

Nel 2009 la categoria maggiormente coinvolta in incidenti 

gravi sulla rete urbana è stata quella dei motociclisti, con 

un tasso del 30 % contro il 24 % per la categoria dei cicli­

sti, il 23 % per quella dei pedoni e il 17 % per quella degli 

occupanti di un’auto   1  . Tra il 1999 e il 2009, il numero 

di feriti gravi o di morti sulle strade urbane ha avuto un 

andamento differenziato a seconda dei gruppi di utenti. 

Nelle categorie degli automobilisti, dei pedoni e dei ciclo-

motoristi, la diminuzione delle lesioni gravi o dei decessi è 

stata particolarmente consistente (rispettivamente –416, 

–340 e –288). Il calo è stato molto più modesto tra i ciclisti 

(–39), mentre nel gruppo dei motociclisti è aumentato 

(+133). 

Sebbene nel periodo considerato i pedoni gravemente feriti 

o deceduti sulle strade urbane siano nettamente diminuiti 

(–33 %), la loro categoria resta comunque quella più vul­

nerabile. Una persona che riporta ferite in un incidente 

stradale all’interno di una località ha cinque volte più pro-

babilità di morire se si sposta a piedi che se viaggia in 

automobile   2  . 

Per quanto riguarda i gruppi di utenti coinvolti in incidenti 

stradali gravi sulla rete urbana, si riscontrano notevoli diffe-

renze a seconda della regione linguistica   3  . Nel 2009, 

oltre la metà dei feriti gravi o dei morti in Ticino viaggiava 

in moto al momento dell’incidente (56 %). Mentre i moto-

ciclisti costituiscono il gruppo di utenti con il maggior nu-

mero di incidenti gravi sulle strade urbane anche nella 

Svizzera romanda (39 %), nella Svizzera tedesca il tasso rag-

giunge solo il 22 %. In quest’ultima regione, la categoria 

maggiormente coinvolta in incidenti gravi è quella dei cicli

sti (29 %).

L’inosservanza della precedenza o della segnaletica 

costituisce la prima causa di incidenti gravi nelle località. 

Nel 2009 ha rappresentato il 26 % della totalità dei com-

portamenti scorretti registrati   4  . La seconda causa in 

ordine di importanza è la disattenzione e distrazione 

(19 %), seguita dallo stato della persona (11 %) e dalla 

velocità (9 %). 

Un raffronto tra il numero di lesioni gravi e morti sulle strade 

urbane e la popolazione totale evidenzia che il rischio di 

lesione grave o decesso è particolarmente elevato nella 

categoria degli adulti tra i 18 e i 24 anni, soprattutto in mo-

tocicletta o in automobile   5  . Nell’anno in esame, i moto-

ciclisti tra i 18 e i 24 anni gravemente feriti o deceduti su 

100 000 abitanti sono stati ad esempio 22, contro 13 nella 

fascia d’età tra i 45 e i 64 anni. Da rilevare inoltre che nel 

2009 il rischio di lesione grave o decesso per un pedone dai 

64 anni in su era tre volte superiore a quello dei pedoni tra 

i 25 e i 44 anni.

La letalità è più elevata tra gli uomini, indipendentemente 

dal mezzo di locomozione. Da rilevare però che le diffe

renze tra uomini e donne sono molto meno marcate se si 

subisce l’incidente come pedone piuttosto che come auto-

mobilista o motociclista   6  . Nel 2009, per quanto riguarda 

le ultime due categorie, la probabilità di morire a seguito di 

un incidente su una strada urbana era più che triplicata per 

un uomo che per una donna.
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5 Danni gravi alle persone sulle strade urbane su 100 000 abitanti 
secondo l'età e il mezzo di locomozione, 2009 
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6 Letalità sulle strade urbane secondo il mezzo di locomozione e  
il sesso, Ø 1999–2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone sulle strade urbane  
secondo il mezzo di locomozione, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
sulle strade urbane secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   484   33   54

Motocicletta   861   21   74

Ciclomotore   98   3   75

Bicicletta   661   37   84

A piedi   646   39   279

Altro   76   4   92

Totale  2 826   137   96 
 

3 Distribuzione dei gruppi di utenti della strada nel caso di gravi 
incidenti sulle strade urbane secondo la regione linguistica, 
2009 
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4 Percentuale delle principali cause d'incidente nel caso di gravi 
incidenti sulle strade urbane, 2009  
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Strade extraurbane

Nel 2009, la maggior parte dei soggetti gravemente feriti o morti a seguito di un incidente su una strada 

extraurbana viaggiava in motocicletta (Ticino) o in automobile (altre due regioni linguistiche). Il rischio rappor-

tato alla popolazione totale è particolarmente alto nella categoria dei giovani adulti: nel 2009 è risultato da 

due a cinque volte superiore rispetto alle altre fasce d’età. Nel caso delle collisioni contro un ostacolo fisso, gli 

oggetti urtati più frequentemente sono stati staccionate/muri/parapetti, alberi e guardrail.

Nel 2009, poco meno della metà (44 %) dei feriti gravi o 

dei morti sulle strade extraurbane viaggiava in automo­

bile e poco più di un terzo (35 %) in motocicletta   1  . Si 

tratta di un calo significativo, soprattutto se si considera 

che nel 1999 gli occupanti di automobili rappresentavano 

ancora oltre la metà (54 %) dei feriti gravi e dei morti su 

questo tipo di strada e i motociclisti circa un quarto (24 %). 

Tra il 1999 e il 2009, il numero di feriti gravi e morti sulle 

strade extraurbane è diminuito in tutte le categorie di 

utenti, tranne in quella dei motociclisti. Nell’arco di un 

decennio, la diminuzione più marcata di lesioni gravi o 

decessi in termini assoluti è stata registrata nella catego-

ria degli automobilisti (–561). In termini percentuali è il nu

mero di ciclomotoristi coinvolti in incidenti gravi ad essere 

sceso maggiormente (–64 %). Nel periodo considerato, il 

numero di motociclisti gravemente feriti o morti è aumen-

tato di 36 unità (+6 %).  

Sulle strade extraurbane la letalità dei motociclisti è stata 

circa 1,5 volte superiore a quella degli occupanti di automo-

bili e quasi tre volte inferiore a quella dei pedoni   2  . 

In Ticino i motociclisti costituiscono il gruppo di utenti mag-

giormente coinvolti in incidenti gravi non soltanto sulle 

strade urbane, ma anche su quelle extraurbane. Di tutte le 

persone gravemente ferite o decedute sulla rete extraur

bana ticinese nel 2009, il 52 % erano motociclisti   3  . Nella 

Svizzera romanda e nella Svizzera tedesca, invece, la cate-

goria che ha fatto registrare il numero più elevato di inci-

denti gravi fuori dalle località è stata quella degli 

automobilisti (rispettivamente 50 % e 41 %), seguita da 

quella dei motociclisti (rispettivamente 33 % e 34 %). 

La velocità è la prima causa di incidente grave sulle strade 

extraurbane. Nel 2009 ha costituito il 25 % della totalità dei 

comportamenti scorretti registrati   4  . Le altre tre cause 

principali sono la disattenzione e distrazione (18 %), lo stato 

della persona (14 %) e l’inosservanza della precedenza o 

della segnaletica (13 %).

Nel 2009, il rischio rapportato alla popolazione totale era 

più di due volte superiore nella categoria dei giovani tra i 18 

e i 24 anni che in quella delle persone tra i 25 e i 44 anni 

o  i 45 e i 64 anni; era addirittura cinque volte maggiore 

rispetto alla fascia d’età da 0 a 17 anni   5  . Nella categoria 

dei giovani adulti, il rischio di lesione grave o di decesso è 

particolarmente elevato durante gli spostamenti in auto-

mobile. Gli automobilisti tra i 18 e i 24 anni gravemente 

feriti o morti su 100 000 abitanti sono stati ad esempio 33 

contro 11 nella fascia d’età tra i 25 e i 44 anni o 9 in quella 

tra i 45 e i 64 anni. 

Nel 2009, gli sbandamenti/incidenti gravi a veicoli iso­

lati sulle strade extraurbane sono stati leggermente più 

frequenti delle collisioni con un altro utente della strada. 

Inoltre il tasso di incidenti gravi occorsi nel fine settimana 

è risultato nettamente più elevato sulle strade extraurbane 

(36 %) che ad esempio su quelle urbane (25 %). 

Le collisioni contro un ostacolo fisso, che costituiscono 

un incidente tipico delle strade extraurbane, hanno causato 

oltre un quarto dei feriti gravi e dei morti nel 2009. Gli 

oggetti urtati più spesso sono staccionate/muri/parapetti, 

seguiti da alberi e guardrail   6  . Il tasso delle donne coin
volte in collisioni contro un ostacolo fisso fuori dalle località 

è del 22 %. La percentuale varia notevolmente a seconda 

dell’oggetto urtato: nel caso dei guardrail è del 16 %, men-

tre sale al 29 % per le collisioni contro un albero.



55L’incidentalità in dettaglio – Strade extraurbaneRapporto SINUS 2010 – upi
 
55_2010_SINUS_UD.AO_Ausserorts.docx FO/Cd/22.09.2010 

 

5 Danni gravi alle persone su 100 000 abitanti sulle strade  
extraurbane secondo l'età e il mezzo di locomozione, 2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) sulle 
strade extraurbane secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   705   81   258

Motocicletta   576   51   380

Ciclomotore   38   5   357

Bicicletta   196   17   291

A piedi   56   17  1 015

Altro   49   7   447

Totale  1 620   178   309 
 

3 Distribuzione dei gruppi di utenti della strada nel caso di  
gravi incidenti sulle strade extraurbane secondo la regione  
linguistica, 2009 
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Autostrada

Nel 2009, 8 persone su 10 gravemente ferite o morte sulle autostrade viaggiavano in automobile al momento 

dell’incidente, 1 su 10 in motocicletta. Gli incidenti gravi dovuti alla velocità sono più numerosi di notte 

che di giorno e la probabilità di perdere la vita in un incidente autostradale è moltiplicata per due nelle ore 

notturne rispetto a quelle diurne. La letalità varia fortemente a seconda del mezzo di locomozione implicato 

nell’incidente: per i motociclisti, ad esempio, è più che triplicata rispetto agli occupanti di automobili.

Di tutte le persone gravemente ferite o morte sulle auto-

strade nel 2009, la maggior parte (79 %) viaggiava in auto­

mobile; il 12 % guidava una moto, il 6 % si trovava in un 

veicolo commerciale/bus e il 2 % si spostava a piedi   2  . La 

probabilità di perdere la vita in un incidente autostradale 

varia notevolmente a seconda del mezzo di locomozione. 

La letalità è particolarmente elevata per i pedoni (2840 su 

10 000 danni alle persone in media tra il 1999 e il 2009). La 

presenza di questi ultimi sulle autostrade è piuttosto rara 

(può succedere per esempio in caso di panne, incidente o 

cantiere). Eppure la probabilità che soccombano alle ferite 

riportate dopo essere stati investiti da un veicolo che viag-

giava a velocità sostenuta è particolarmente alta. Si rileva 

inoltre che la letalità tra i motociclisti è più che triplicata 

rispetto a quella degli automobilisti.

Tra il 1999 e il 2009, la diminuzione del numero di feriti gravi 

o di decessi sulle autostrade ha interessato in particolare la 

categoria delle automobili (–247), ma anche quella degli 

occupanti di veicoli commerciali/bus (–32)   1  . Nello stesso 

periodo il numero di motociclisti gravemente feriti o morti 

sulle autostrade è invece aumentato del 6 %.

Nel 2009, le principali cause di incidenti autostradali gravi 

sono state la disattenzione e distrazione nonché la velo­

cità   3  . Queste due cause rappresentano rispettivamente  

il 26 % e il 23 % del totale dei comportamenti scorretti 

registrati. Tra le altre cause frequenti figurano la «distanza 

insufficiente» (14 %) e lo «stato della persona» (14 %). 

Nell’anno in esame all’origine degli incidenti autostradali 

gravi vi sono stati più sbandamenti/incidenti a veicoli 

isolati che collisioni con un altro utente della strada. Tra gli 

incidenti gravi dovuti a velocità eccessiva o inadeguata e 

allo stato della persona si osserva una percentuale partico-

larmente elevata di sbandamenti/incidenti a veicoli isolati. 

Le collisioni con un altro veicolo sono estremamente fre-

quenti nella categoria degli incidenti gravi ascrivibili 

all’inosservanza della distanza di sicurezza. 

La percentuale dei feriti gravi o dei morti sulle autostrade a 

seguito di incidenti dovuti a velocità eccessiva o inadeguata 

varia a seconda dell’ora del giorno e del giorno della setti-

mana. Nel 2009, la velocità ha avuto un impatto per due 

terzi delle vittime di incidenti gravi occorsi nelle ore notturne 

del week-end. Il tasso scende al 30 % nelle ore diurne del 

fine settimana e al 33 % nelle ore diurne infrasettimanali 

(dal lunedì al venerdì)   4  .

La probabilità di perdere la vita in un incidente autostradale 

è due volte maggiore di notte che di giorno   5  . Durante le 

ore notturne la letalità è più elevata se l’incidente si verifica 

in settimana (dal lunedì al venerdì) piuttosto che nel fine 

settimana. La situazione è inversa per gli incidenti durante 

il giorno. 

Rispetto alla popolazione totale, il gruppo dei 18–24 anni è 

quello più toccato dagli incidenti autostradali gravi   6  . Nel 

2009, su 100 000 persone di questa fascia d’età, 12 hanno 

subito lesioni gravi o sono decedute in un incidente auto-

stradale. A titolo di confronto, i feriti gravi o i morti sono 

stati 3 nel gruppo tra i 65 e i 74 anni.
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5 Letalità sulle autostrade secondo il sesso e il periodo,  
Ø 1999–2009 
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Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   213   22   130

Motocicletta   29   6   439

Veicolo commerciale/Bus   17   2   169

A piedi   2   4  2 840

Totale   262   34   155 
 

3 Percentuale delle principali cause d'incidente nel caso di gravi 
incidenti sulle autostrade secondo il tipo d'incidente, 2009  
(in percento di tutti i difetti registrati) 
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Sbandamenti/incidenti a veicoli isolati

Gli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati comportano conseguenze di gravità superiore alla media. Pertanto 

il calo di questi incidenti registrato da oltre 10 anni è soddisfacente. I conducenti di moto e bici, però, presen-

tano un’evoluzione contraria in questo tipo di incidente. La velocità, la mancanza di esperienza e le condizioni 

della strada precarie sono fattori di rischio importanti per gli sbandamenti/incidenti a veicolo isolato. Gran 

parte di questi incidenti termina in una collisione contro un ostacolo fisso. Le collisioni dei motociclisti contro 

un albero comportano le conseguenze più gravi.

Si parla di sbandamento/incidente a veicolo isolato – di se-

guito si userà spesso solo quest’ultimo termine – quando 

un veicolo sbanda, quando il conducente fa un brusco 

spostamento per evitare uno scontro o quando fuoriesce di 

strada per colpa propria. Questo tipo di incidente può com-

portare una collisione.

Nell’ultimo decennio, negli incidenti a veicolo isolato i danni 

gravi alle persone sono diminuiti sensibilmente   1  . Nel 

2009, sono stati rilevati ancora 1805 feriti gravi e morti che 

corrisponde al 75 % del valore del 1999. Dall’analisi dell’in

cidentalità dei singoli utenti della strada emergono però 

differenze notevoli. Tra gli occupanti di un’auto si può con-

statare la più elevata riduzione assoluta (–659 vittime), tra 

i motociclisti il più elevato calo relativo (–58 %). Per contro, 

i conducenti di moto hanno presentato, con un aumento di 

106 vittime, il più alto aumento assoluto e i ciclisti con il 

35 % il più alto aumento relativo.

Con quasi 3 morti su 100 vittime stradali, la letalità in rap-

porto agli altri tipi di incidenti stradali è più che due volte 

superiore   2  . Questa, inoltre, varia notevolmente a seconda 

dell’utente della strada. I pedoni che sono vittime di inci

denti a veicoli isolati, presentano il valore 4–5 volte supe

riore rispetto ai ciclisti e ai ciclomotoristi. Quest’ultimi sono 

nella maggior parte coinvolti in un incidente a veicolo iso-

lato e a velocità basse. 

Il fattore velocità ha un molteplice influsso sugli incidenti a 

veicolo isolato. La letalità degli occupanti di un’auto e dei 

motociclisti, per esempio, è 2–3 volte superiore rispetto 

a quella dei ciclisti e ciclomotoristi.

La principale causa degli incidenti a veicoli isolati è anche la 

velocità inadeguata   3  . Questa è indicata in quasi la metà 

di tutti gli incidenti a veicoli isolati. In un caso su tre, inoltre, 

questi incidenti sono riconducibili alla guida in uno stato 

psicofisico alterato, dovuto nella maggior parte al consumo 

di alcol, ma anche al sonno. Comparativamente spesso 

negli incidenti motociclistici la causa d’incidente è anche 

l’imperizia nell’uso del proprio mezzo. Ciò lascia presup

porre che i conducenti non hanno sempre sotto controllo 

la tecnica soffisticata delle moto.

La rilevanza degli sbandamenti/incidenti a veicoli isolati 

sulle strade urbane è sorprendente   4  . Su queste strade 

con velocità relativamente basse si piange il 42 % di tutte 

le vittime degli incidenti a veicolo isolato (strade extraur

bane 50 %, autostrade 8 %). Degno di nota è inoltre che 

sulle strade urbane quasi la metà delle vittime degli inci

denti a veicoli isolati sono riconducibili a collisioni contro 

oggetti fissi sulle o fuori della carreggiata. Gli alberi si sono 

rivelati oggetti di collisione particolarmente pericolosi, in 

particolare per i motociclisti. Per questa costellazione la 

letalità è particolarmente elevata (1712 morti su 10 000 

danni alle persone).

Negli incidenti a veicoli isolati emerge in modo impressio-

nante l’importanza dell’esperienza di guida   5  . In partico

lare nel primo semestre dopo aver ottenuto la patente, tra i 

neopatentati si piangono moltissime vittime. Già dopo 

3 anni di esperienza di guida, la frequenza scende a circa 1/5. 

Ma soltanto dopo 7 anni di esperienza il numero dei danni 

gravi alle persone si stabilizza a circa il 10 % del valore ini-

ziale. Degno di nota è anche il fatto che le conducenti rag-

giungono solo il 20 % di tutte le vittime degli incidenti a 

veicoli isolati.

Infine, dall’analisi basata sullo stato della strada emerge un 

risultato atteso   6  . Dove le condizioni della strada sono 

precarie, la percentuale delle vittime degli incidenti a veicoli 

isolati è più elevata rispetto agli altri incidenti. È tuttavia 

sorprendente che questa differenza è piuttosto esigua. Il 

rischio relativo di essere vittima di un incidente a veicolo 

isolato su una strada in condizioni precarie è soltanto del 

20 % superiore. Ciononostante questa differenza, in consi-

derazione dell’elevata letalità degli sbandamenti/incidenti 

a veicoli isolati, è da considerarsi rilevante.
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5 Danni gravi alle persone di conducenti negli sbandamen-
ti/incidenti a veicoli isolati secondo la durata del possesso  
della patente e il sesso, Ø 1999–2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone negli sbandamen-
ti/incidenti a veicoli isolati secondo il mezzo di locomozione, 
1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) negli 
sbandamenti/incidenti a veicoli isolati secondo il mezzo di loco-
mozione 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   697   94   286

Motocicletta   555   30   295

Ciclomotore   38   3   156

Bicicletta   303   15   144

A piedi   12   3   643

Altro   50   5   383

Totale  1 655   150   279 
 

3 Percentuale dei conducenti con torto nei gravi sbandamen-
ti/incidenti a veicoli isolati secondo il difetto e il mezzo  
di locomozione, 2009 
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4 Danni gravi alle persone negli sbandamenti/incidenti a veicoli 
isolati secondo il tipo d'incidente e la strada, 2009 
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6 Distribuzione dei danni gravi alle persone secondo il tipo  
d'incidente e lo stato della strada, 2009 
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Collisioni

Le collisioni causano circa il 60 % di tutte le vittime stradali in Svizzera. Negli ultimi 10 anni è stato rilevato 

un calo positivo delle vittime di quasi il 30 %. Per contro, nel medesimo lasso di tempo è aumentato del 

5 % il numero delle vittime negli incidenti motociclistici. Gli incidenti nello svoltare comportano il maggior 

numero di vittime, gli incidenti con pedoni e gli scontri frontali causano le conseguenze più gravi. Le cause più 

frequenti delle collisioni sono: l’inosservanza del diritto di precedenza e tagliare le curve. La maggior parte 

dei danni gravi alle persone causate nelle collisioni si trova tra i neopatentati e gli uomini.

Negli ultimi 10 anni, il numero totale dei danni gravi alle per-

sone causati da collisioni è continuamente diminuito per rag-

giungere, nel 2009, ancora il 72 % del valore del 1999   1  . 

I diversi gruppi di utenti della strada hanno tuttavia regi

strato degli sviluppi piuttosto eterogenei. I ciclomotoristi 

sono il più raramente vittime di collisioni e presentano – 

probabilmente dovuto all’esposizione – la riduzione relativa 

più alta. Il calo di quasi la metà dei danni gravi alle persone 

tra gli occupanti di automobili ha fatto sì che questi nel 

2009 figuravano soltanto ancora al 3° posto. Il maggior 

numero di vittime di collisioni si trova ora tra i motociclisti 

che dal 1999 hanno registrato, come unica categoria di 

utenti della strada, un aumento (+5 %).

Le conseguenze delle collisioni sono molto eterogenee a 

seconda della categoria degli utenti della strada   2  . Gli oc-

cupanti delle automobili beneficiano delle tecnologie di si-

curezza attive e passive e presentano la letalità più bassa. 

A confronto, la letalità tra i ciclisti è 3 volte, tra i pedoni per-

sino 5 volte superiore. Quest’ultimo si spiega particolar-

mente con l’elevatissima vulnerabilità degli anziani che si 

spostano piuttosto a piedi.

Dall’analisi delle collisioni tra due utenti con danni gravi 

alle persone secondo l’utente antagonista emerge il se-

guente quadro: nel 30 % dei casi si tratta di collisioni tra 

motociclette/ciclomotori e automobili. Dalla prospettiva dei 

singoli gruppi di utenti della strada si ottine la seguente 

immagine   3  : l’utente antagonista delle collisioni gravi di 

biciclette, pedoni e motociclette/ciclomotori è il più frequen-

temente un’automobile. Dal punto di vista delle automobili, 

i danni gravi alle persone dovute a una collisione si distribui

scono invece su tutti gli altri gruppi di utenti della strada, 

con il maggior numero di vittime – tuttavia – nelle collisioni 

con motociclette/ciclomotori.

La causa più frequente delle collisioni è l’inosservanza del 

diritto di precedenza   4  . Nelle intersezioni quasi per il 

40 % delle vittime si indica tale causa. Ma anche sui rettifili 

o nelle curve questa causa entra in gioco per esempio pres-

so gli accessi privati o i parcheggi. Un fatto sorprendente è 

che negli incidenti gravi nelle curve la causa «viaggiare su 

sinistra/destra e preselezione» è più frequente che la velo-

cità inadeguata. Dall’analisi più dettagliata emerge che si 

tratta prevalentemente di conducenti che hanno tagliato 

la curva. La «disattenzione e distrazione» entra in gioco in 

misura quasi simile per tutti i punti d’incidente, tuttavia in 

modo sensibilmente meno incisivo che negli sbandamenti/

incidenti a veicolo isolato. 

L’analisi delle collisioni gravi secondo la durata del pos

sesso della patente evidenzia il significato dell’esperienza 

di guida   5  . Nel primo semestre dopo l’ottenimento della 

licenza di condurre un numero straordinariamente elevato 

di  conducenti rimane coinvolto in un incidente stradale, 

gli uomini costituiscono il 77 % delle vittime. In seguito, la 

frequenza scende in modo marcato per stabilizzarsi dopo 

5 anni su un livello basso (appena il 10 % del valore di par-

tenza). Parallelamente sale anche la percentuale delle vit

time femmine per stabilizzarsi attorno a poco più di 1∕3. 

Frequenza e gravità dei diversi tipi d’incidente divergono 

spesso   6  . Gli incidenti nello svoltare, per esempio, cau

sano il maggior numero di danni gravi alle persone ma 

presentano contemporaneamente una letalità molto bas-

sa. Tuttavia il tipo d’incidente che ha il maggior peso è 

l’incidente con pedone che presenta la letalità più elevata e 

si colloca al secondo posto nella classifica del numero di 

danni gravi alle persone. In tale contesto è degno di nota 

che gli scontri frontali presentano una letalità similmente 

alta rispetto agli incidenti con pedone.
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5 Danni gravi alle persone di conducenti nelle collisioni  
secondo la durata del possesso della patente e il sesso,  
Ø 1999–2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone nelle collisioni secondo 
il mezzo di locomozione, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) nelle 
collisioni secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobili   657   33   61

Motocicletta   858   43   133

Ciclomotore   93   5   113

Bicicletta   511   31   105

A piedi   664   54   322

Altro   62   3   96

Totale  2 845   169   114 
 

3 Distribuzione degli utenti antagonisti nelle collisioni gravi tra 
due utenti secondo il mezzo di locomozione, 2009 
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4 Percentuale dei conducenti e pedoni con torto nelle collisioni 
gravi secondo il difetto e il luogo d'incidente, 2009 
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6 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) nelle 
collisioni secondo il tipo d'incidente 
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Rapporto SINUS 2010 – upiL’incidentalità in dettaglio – Alcol

Alcol

Anche nel 2009, l’alcol è responsabile del 14 % di tutti i danni gravi alle persone nella circolazione stradale. 

Invariato è rimasto anche il tipico copione di come si svolgono gli incidenti alcolcorrelati: sono causati da auto-

mobilisti maschi giovani in un incidente a veicolo isolato e nelle notti del fine settimana. L’alcol però non mette 

più in pericolo soltanto i conducenti stessi: nel 2009, negli incidenti dovuti a un conducente ebbro si sono 

contati 104 passeggeri e altri 120 utenti che hanno riportato ferite gravi o sono morti.

Anche nel 2009 l’alcol era coresponsabile di 1 danno grave 

alle persone su 7 nella circolazione stradale. Il gruppo 

interessato era prevalentemente quello degli occupanti di 

automobili (23 % di tutti gli occupanti auto feriti grave-

mente e morti) e i conducenti delle due ruote motorizzate 

(motocicletta 11 %, ciclomotore 18 %)   2  . Negli utlimi 

10 anni, la percentuale delle vittime degli incidenti alcol-

correlati è rimasta quasi invariata. L’evoluzione dei danni 

gravi alle persone degli ultimi anni mostra però un calo 

sensibile nel 2005   1  . In tale anno è stato introdotto il 

valore limite di alcolemia dello 0,5 per mille e il controllo 

inopinato dell’alcol. Nel 2005, tuttavia, complessivamente 

sono stati registrati meno danni gravi alle persone, 

pertanto la percentuale degli incidenti alcolcorrelati è 

rimasta costante. Anche in merito ai gruppi di utenti 

della strada sono emerse solo variazioni lievi. Negli ultimi 

10 anni, tra gli occupanti auto la percentuale dei danni gravi 

alle persone causati dall’alcol è rimasta praticamente iden-

tica. Tra i ciclisti questa è aumentata lievemente dal 2005. 

Tra il 1999 e il 2004 il tasso oscillava tra il 4 e il 6 %, negli 

anni seguenti tra il 7 e il 9 %. Soltanto i dati sull’incidenta

lità di per sé non permettono di capire definitivamente se 

questo esiguo aumento corrobora la supposizione avan

zata frequentemente che una parte degli automobilisti sia 

passata alla bicicletta dopo la ridu-zione del tasso di alco-

lemia. La percentuale costante tra gli occupanti auto mo

stra però che potrebbe trattarsi semplicemente di un cam­

biamento marginale.

Differenze notevoli emergono tra gli incidenti alcolcorrelati 

analizzati secondo l’ora del giorno e il giorno della set­

timana. Mentre di giorno l’alcol è responsabile piuttosto di 

una minima percentuale dei danni gravi alle persone, que-

sta aumenta fortemente nelle ore notturne e ulteriormente 

durante il fine settimana   5  . Negli incidenti in curva alcol-

correlati i danni gravi alle persone si verificano in misura 

proporzionalmente superiore. 

In totale, 2∕3 di tutti i danni gravi alle persone causati dall’al

col si registrano negli incidenti a veicolo isolato. Benché gli 

incidenti sulle strade urbane comportino il 40 % di danni 

gravi alle persone in più rispetto agli incidenti sulle strade 

extraurbane, i rischi di ferite mortali sono invece superiori 

di un multiplo sulle strade extraurbane   4  . 

I conducenti alcolizzati non mettono in pericolo solo se 

stessi, ma anche gli altri utenti della strada. Nel 2009, negli 

incidenti a veicolo isolato sono rimasti feriti gravemente 

o morti 178 automobilisti. Contemporaneamente in questi 

incidenti hanno subito dei danni anche 76 dei loro passeg-

geri. Tra i motociclisti, che sono spesso in viaggo da soli, il 

rapporto è proporizionatamente inferiore: su 105 moto

ciclisti feriti gravemente o morti si sono contati 10 passeg

geri   3  . Nelle collisioni di conducenti alcolizzati, 86 di 

loro hanno riportato ferite gravi o sono morti. A questi si 

sono agiunti 13 passeggeri e 120 altri utenti coinvolti nell’in

cidente. Tra i pedoni un totale di 28 vittime era in stato di 

ebbrezza. Inoltre, ulteriori 23 pedoni sono rimasti vittime 

di conducenti alcolizzati.

Per complessivamente il 10 % dei conducenti maschi si è 

supposto che gli incidenti gravi erano alcolcorrelati. Tra le 

donne questa percentuale corrisponde solo a un lieve 3 %. 

Notevoli differenze sono emerse anche per l’età dei condu-

centi: entrambi i sessi presentano le percentuali più elevate 

di conducenti ebbri nelle fasce d’età tra i 18 e i 24 anni e tra 

i 25 e i 44 anni   6  . Tra gli uomini già nella fascia d’età tra i 

15 e i 17 anni si constata una percentuale alquanto alta di 

conducenti ebbri. In questa età viaggiano prevalentemente 

in bicicletta, in motorino o motoleggera e sono in gran 

parte anche loro stessi delle vittime. Con l’aumento dell’età, 

per sempre meno conducenti si constata un consumo di 

alcol.
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5 Anteil der unaufmerksamen oder abgelenkten PW-Lenker mit 
weiteren Mängel bei schweren Unfällen, 2008 
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1 Entwicklung der schweren Personenschäden bei Unaufmerk-
samkeits- und Ablenkungsunfällen nach Verkehrsteilnahme,  
1998–2008 
 

 

0

500

1000

1500

2000

2500

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

Personenwagen Motorrad Mofa
Fahrrad Fussgänger Andere

2 Schwere Personenschäden (2008) und Letalität (Ø 1998–2008)  
bei  Unaufmerksamkeits- und Ablenkungsunfällen nach Ver-
kehrsteilnahme 

Verkehrsteilnahme Schwerverletzte Getötete Letalität 

Personenwagen   422   26   88

Motorrad   439   22   172

Mofa   31   3   129

Fahrrad   202   6   119

Fussgänger   175   21   416

Andere   52   5   184

Total  1 321   83   136 
 

3 Anteil der unaufmerksamen oder abgelenkten Verkehrs-
teilnehmer bei schweren Unfällen nach Alter, 2008 
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4 Anteil der unaufmerksamen oder abgelenkten Verkehrsteil-
nehmer bei schweren Unfällen nach Unfalltyp, 2008 
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6 Anteil der unaufmerksamen oder abgelenkten Motorradlenker 
mit weiteren Mängel bei schweren Unfällen, 2008 
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5 Percentuale dei danni gravi alle persone causati dagli incidenti  
alcolcorrelati secondo caratteristiche selezionate, 2009 
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1 Evoluzione dei danni gravi alle persone negli incidenti  
alcolcorrelati secondo il mezzo di locomozione, 1999–2009 
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2 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
negli incidenti alcolcorrelati secondo il mezzo di locomozione 
 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile 323 32   270

Motocicletta 156 10   298

Ciclomotore 22 4   202

Bicicletta 81 4   172

A piedi 46 5   737

Altro 10 1   449

Totale 638 56   292 
 

4 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009) negli 
incidenti alcolcorrelati secondo il tipo d'incidente e la strada 
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Velocità

Nel 2009, la velocità eccessiva o non adeguata alle condizioni del traffico ha causato in totale 1139 feriti gravi 

e 118 morti e di conseguenza ¼ di tutti i danni gravi alle persone nella circolazione stradale. In particolare sulle 

strade extraurbane la scelta sbagliata della velocità può avere conseguenze fatali. Tra i motociclisti la velocità 

viene registrata complessivamente più spesso quale causa d’incidente rispetto agli automobilisti. Nel caso però 

che si superi il limite legale di velocità, la percentuale degli automobilisti è più alta.

Dal 1999 fino al 2009, i danni gravi alle persone dovuti a un 

incidente correlato alla velocità sono diminuiti del 36 %   1  . 

Benché tuttora la maggior parte dei feriti gravi e morti erano 

occupanti di un’automobile, in questa categoria lo sviluppo 

è stato positivo: negli ultimi 10 anni, il numero delle vittime 

ha potuto essere dimezzato (–49 %). Anche tra i pedoni 

(–48 %) e i motociclisti (–54 %) emergono notevoli miglio­

ramenti. I ciclisti, invece, presentano un bilancio meno 

favorevole (–11 %) e tra i motociclisti è stato rilevato persino 

un aumento dei danni gravi alle persone (+8 %). Spicca la 

letalità maggiore negli incidenti correlati alla velocità: 

nell’incidentalità globale sono stati contati 164 morti su 

10 000 danni gravi alle persone, negli incidenti correlati alla 

velocità 292   2  . La letalità quasi doppia si osserva nella 

medesima misura anche tra tutti i gruppi di utenti della 

strada. Nel 2009, gli incidenti correlati alla velocità hanno 

complessivamente comportato il 24 % di tutti i feriti gravi 

e il 34 % di tutti i morti nella circolazione stradale.

Tra gli incidenti correlati alla velocità non rientrano soltanto 

gli incidenti in cui si è superato il limite di velocità legale o 

segnalato, ma anche quelli in cui il conducente non ha ade-

guato la velocità alle condizioni situazionali: con 513 feriti 

gravi e 54 morti il «non adeguamento al tracciato stradale» 

ha causato il maggior numero di vittime negli incidenti cor-

relati alla velocità   3  . Questa causa è stata rilevata nel 

55 % dei motociclisti coinvolti in un grave incidente corre-

lato alla velocità. Tra gli automobilisti si è raggiunto solo il 

38 %.

Dopo il «non adeguamento alle condizioni stradali», al 3° po

sto degli influssi della velocità si piazza il «superamento del 

limite di velocità segnalato» con complessivamente 197 dan-

ni gravi alla persona nel 2009. In questi incidenti un torto è 

stato attribuito più frequentemente agli automobilisti che ai 

motociclisti. Con 517 morti su 10 000 danni gravi alle per

sone, questi incidenti erano inoltre particolarmente gravi. 

Una letalità quasi altrettanto alta è stata rilevata nel «non 

adeguamento della velocità alla visibilità». In questa cate-

goria rientra un numero sovraproporzionale di incidenti 

notturni o di incidenti occorsi con la pioggia o la nebbia.

In oltre la metà dei danni gravi alle persone dovuti a un in-

cidente in curva, la velocità è stata indicata come causa   5  . 

Anche le carreggiate bagnate, coperte di neve o di ghiaccio 

aumentano il rischio di una scelta erronea della velocità. La 

velocità però diventa una causa d’incidente centrale in par-

ticolare durante le ore notturne nel fine settimana.

Oltre la metà dei danni gravi alle persone causati dagli inci-

denti correlati alla velocità sono occorsi sulle strade extra­

urbane e su queste il 60 % è riconducibile agli incidenti a 

veicolo isolato   4  . Inoltre, sulle strade extraurbane la leta-

lità corrisponde al doppio rispetto a quella sulle strade 

urbane e sulle autostrade.

Complessivamente, il 16 % di tutti i conducenti coinvolti in 

un incidente grave viaggiava con velocità non adeguata o 

eccessiva. Tra gli uomini la percentuale corrispondeva al 

18 %, tra le donne al 10 %. Differenze palesi emergono tra 

i singoli gruppi di utenti della strada: un torto è stato attri-

buito al 16 % degli automobilisti e al 23 % dei motociclisti. 

Tra i ciclomotoristi e i ciclisti la percentuale è invece più 

bassa (8 e 6 %). Anche l’età dei conducenti gioca un 

ruolo centrale   6  : le persone tra i 18 e i 24 anni erano, con 

il 33 % tra gli uomini e il 17 % tra le donne, la fascia d’età 

in cui è stata rilevata il più frequentemente una scelta 

erronea della velocità. Inoltre, questa è l’unica fascia d’età 

in cui la percentuale degli automobilisti con torto (33 %) 

è superiore rispetto a quella dei motociclisti (27 %).
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Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   583   67   246

Motocicletta   366   30   428

Ciclomotore   19   0   263

Bicicletta   74   8   240

A piedi   60   11   737

Altro   37   2   314

Totale  1 139   118   292 
 

3 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo l'influsso della velocità 
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Disattenzione e distrazione

«Disattenzione e distrazione» figurano, secondo la polizia, tra le cause d’incidente princpiali. Il 29 % di tutti 

i danni gravi alle persone è riconducibile anche a questi fattori. Negli ultimi anni alle vittime si sono aggiunti 

maggiormente dei motociclisti. La disattenzione e la distrazione comportano specialmente delle collisioni gravi 

sulle strade urbane. Negli incidenti autostradali si rilevano notevolmente meno utenti della strada feriti grave-

mente o morti. La disattenzione e la distrazione, però, rivestono un ruolo molto più significativo rispetto alle 

altre strade.

Delle cause rilevate dalla polizia nel verbale d’incidente, la 

disattenzione e la distrazione causano il maggior numero di 

danni gravi alle persone nella circolazione stradale: il 29 % 

nel 2009   2  . Nell’ultimo decennio i danni gravi alle persone 

riconducibili a disattenzione e distrazione sono scesi del 

20 % circa, ma meno sensibilmente rispetto al calo rilevato 

nell’incidentalità globale (–27 %). Nell’arco degli anni ana-

lizzati spiccano i motociclisti. Il numero dei feriti gravi e 

morti è salito fino al 2005. Nonostante negli anni successivi 

sia stato raggiunto un calo, nel 2009 un maggior numero 

di motociclisti è diventato vittima di disattenzione e distra-

zione rispetto al 1999. Inoltre, si è invertito il rapporto tra 

occupanti di un’automobile e motociclisti: negli ultimi anni, 

per questo motivo tra i motociclisti sono state contate più 

vittime che tra gli occupanti di un’auto   1  .

Nel verbale d’incidente della polizia la «distrazione e disat-

tenzione» è una categoria superiore con diverse cause sin-

gole. Quella ampiamente più rilevata è la «disattenzione 

momentanea»   3  . Al 2° posto seguono i danni gravi alle 

persone riconducibili a «insufficiente esperienza di gui­

da». Quasi la metà di queste vittime sono motociclisti. Le 

ulteriori cause singole raggiungono una percentuale note-

volmente inferiore nell’incidentalità. Tra queste si trovano 

categorie di distrazione molto più specifiche come la «di­

strazione causata dall’uso del telefono». Il problema di 

queste è però che la polizia non può constatarle sempre. 

I conducenti, per esempio, per evitare un’eventuale conse-

guenza negativa non dichiareranno di aver usato un cellu-

lare al momento dell’incidente. L’influsso di queste fonti di 

distrazione specifiche sull’incidentalità potrebbe essere 

notevolmente sottovalutato dalla statistica ufficiale.

Il maggior numero di danni gravi alle persone causati da 

disattenzione e distrazione si conta nelle collisioni su strada 

urbana. Le velocità sono comparativamente basse, per-

tanto la letalità è inferiore rispetto alle strade extraurba-

ne   4  . Gli incidenti sulle autostrade comportano solo una 

percentuale esigua dei danni gravi alle persone. Se però la 

percentuale della causa disattenzione e distrazione viene 

calcolata su tutti i danni gravi alle persone, questa è sensi-

bilmente più elevata per gli incidenti sulle autostrade che 

per quelli sulle altre strade   5  . Nel 40 % circa degli incidenti 

autostradali queste cause giocano un ruolo centrale. Il 

60 % circa degli incidenti così causati sono tamponamenti.

Dal paragone in base all’ora del giorno, il luogo dell’incidente 

e le condizioni meteo emerge che la disattenzione e la distra-

zione sono responsabili per una percentuale più elevata dei 

danni gravi alle persone se la situazione stradale non sem-

bra porre problemi: giorno, carreggiate asciutte e rettifili.

Le percentuali più elevate di conducenti disattenti o distratti 

si individuano tra gli uomini di 15–24 anni. Soltanto tra i 

conducenti di età più elevata si osserva nuovamente un 

aumento   6  . L’elevata percentuale delle bambine tra 0 e 

6 anni può essere considerata – dovuto all’esiguo numero 

di conducenti femmine di questa fascia d’età coinvolte in 

incidenti gravi – come «dato statistico anomalo». Comples-

sivamente la disattenzione e la distrazione sono rilevati 

in equa quantità tra gli uomini e le donne.
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5 Percentuale dei danni gravi alle persone causati dagli incidenti 
correlati a disattenzione e distrazione secondo criteri selezio-
nati, 2009 
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di locomozione 

Mezzo di locomozione Feriti gravi Morti Letalità 

Automobile   422   31   81

Motocicletta   476   21   167

Ciclomotore   29   0   125

Bicicletta   204   20   132

A piedi   189   21   393

Altro   33   3   170

Totale  1 353   96   130 
 

3 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo il tipo di distrazione e disattenzione 
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Inosservanza del diritto di precedenza

L’inosservanza del diritto di precedenza causa ogni anno ¼ di tutti i danni gravi alle persone nella circolazione 

stradale. Le persone più interessate sono i pedoni e gli utenti di veicoli a due ruote. Il più frequentemente si 

verificano collisioni tra automobili e motociclette. In 9 casi su 10 l’automobilista toglie la precedenza al moto-

ciclista. Il maggior numero di danni gravi alla persona si rilevano alle intersezioni con segnaletica fissa. La 

polizia attribuisce più frequentemente un torto ai conducenti giovani e anziani che alle persone di età media.

Nel 2009, la polizia ha rilevato l’inosservanza del diritto di 

precedenza in oltre ¼ di tutti i feriti gravi e in circa 1/5 di tutti 

i morti   2  . Con 107 morti su 10 000 danni alle persone, la 

letalità risulta inferiore rispetto a quella dell’incidentalità 

globale (letalità: 164).

La percentuale relativa ai danni gravi alle persone dovuti 

all’inosservanza del diritto di precedenza è rimasta stabile dal 

1999. Sono interessati in particolare gli utenti della strada più 

vulnerabili: pedoni e utenti di veicoli a due ruote   1  .

Con 449 feriti gravi e 37 morti, l’«inosservanza del diritto 

di precedenza in un punto con segnaletica fissa» ha 

causato il maggior numero di danni gravi alla persona   3  . 

Tra le vittime di incidenti gravi con inosservanza del diritto 

di precedenza c’erano 294 pedoni. 276 di loro sono stati 

coinvolti nell’incidente perché il conducente non ha rispet-

tato il diritto di precedenza sul passaggio pedonale. Un 

numero di vittime altrettanto elevato è riconducibile allo 

«svoltare a sinistra davanti a traffico in senso inver­

so». La letalità di questi incidenti è elevata in particolare 

quando con l’inosservanza del diritto di precedenza coin

cide l’incontro tra un utente antagonista forte e debole. 

Ciò corrisponde per l’inosservanza del diritto di precedenza 

sul passaggio pedonale come anche per l’inosservanza del 

diritto di precedenza di tram e bus. 

L’inosservanza del diritto di precedenza gioca un ruolo fon

damentale in particolare nell’incidentalità sulle strade 

urbane. Sulle autostrade, dove la precedenza può essere ne-

gata soltanto durante l’inserimento sulla corsia, questa causa 

viene registrata corrispondentemente meno spesso   5  .

Non sorprende nemmeno che 2∕3 dei danni gravi alle perso-

ne sono causati dall’inosservanza del diritto di precedenza 

alle intersezioni. Sui rettifili sono coinvolti specialmente i pe-

doni che attraversano sul passaggio pedonale. Le situazioni 

di traffico in cui bisogna concedere la precedenza sono fre-

quenti in particolare se la quantità di traffico è elevata: men-

tre il 30 % dei danni gravi alle persone di giorno e durante i 

giorni feriali è stato riconducibile all’inosservanza del diritto 

di precedenza, durante le ore notturne lo era ancora il 18 %.

Le vittime dovute all’inosservanza del diritto di precedenza 

si trovano per lo più tra le utenze deboli. Tra i conducenti 

con torto emerge un altro quadro: l’86 % delle collisioni gra-

vi tra due utenti ha visto coinvolto un’automobile. Quasi 
1∕3 delle collisioni è occorsa tra automobili e motociclette   4  . 

In 9 su 10 casi l’automobilista non ha dato la precedenza 

al motociclista.

Ulteriori utenti antagonisti frequenti degli automobilisti 

erano i pedoni (18 %) e i ciclisti (20 %). Nelle collisioni tra 

automobili, invece, i danni gravi alle persone erano meno 

significativi (9 %). La categoria «Altro» raggruppa combi-

nazioni di utenti antagonisti piuttosto rare: mentre le colli-

sioni tra bicicletta e bicicletta costituiscono ancora uno dei 

gruppi più grandi (2 %), le collisioni gravi tra 2 motociclette 

o tra motociclette e pedoni rispettivamente biciclette non 

sono quasi state rilevate (1 %).

L’inosservanza del diritto di precedenza tra i conducenti 

giovani in qualità di ciclisti o ciclomotoristi e con mag

giore età in qualità di automobilisti è più problematica 

rispetto ai conducenti di età media. Negli incidenti gravi 

le conducenti hanno negato più frequentemente la prece-

denza (21 %) rispetto ai conducenti maschi (15 %). Soltanto 

nelle fasce d’età fino a 14 e a partire dai 75 anni gli uomini 

hanno presentato una percentuale più alta   6  .

Gli errori legati al diritto di precedenza sono spesso un pro-

blema di concentrazione insufficiente: per quasi ¼ dei con-

ducenti con torto è stato rilevato anche la disattenzione 

e la distrazione.
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5 Percentuale dei danni gravi alle persone causati dagli incidenti 
con inosservanza del diritto di precedenza secondo selezionati  
criteri, 2009 
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3 Danni gravi alle persone (2009) e letalità (Ø 1999–2009)  
secondo il tipo di inosservanza 
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4 Utente antagonista nelle collisioni gravi tra due utenti con  
inosservanza del diritto di precedenza, 2009 
 

 

32%

20%18%

9%

4%

17%

Auto-motocicletta Auto-bicicletta Auto-pedone

Auto-auto Auto-ciclomotore Altro

6 Percentuale di conducenti che non osservano il diritto di  
precedenza negli incidenti gravi secondo l'età e il sesso,  
Ø 1999–2009 

 

39

30

15
13 13

16

24

34

26 26

19 18 19

23

28

34

0 %

5 %

10 %

15 %

20 %

25 %

30 %

35 %

40 %

45 %

0–6 7–14 15–17 18–24 25–44 45–64 65–74 75+

Uomini Donne





Comportamento e atteggiamenti
Il casco ciclo protegge da lesioni craniche gravi e danni irreversibili. Eppure il tasso 
d’uso stagna da alcuni anni, nel 2009 è pari al 38 %. Mediante le sue campagne, 
l’upi fa appello all’autoresponsabilità degli adulti e incentiva annualmente l’acqui­
sto di un casco per ciclisti. Per i bambini fino a 14 anni, l’upi chiede una legge che 
obbliga l’uso del casco ciclo. 
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Nel 2009 il livello di conoscenza degli automobilisti concernente le principali leggi in materia di alcol al volante 

era sufficientemente buono nonostante fosse calato dal 2005; nel 2009, l’80 % sapeva per esempio che il 

valore limite d’alcolemia corrisponde allo 0,5 per mille, contro il 92 % nel 2005. La percentuale di automobilisti 

che ammette di aver guidato almeno una volta nell’arco dell’anno dopo aver bevuto degli alcolici (più di due 

bicchieri) poco prima di mettersi al volante raggiunge il 20 %. Invece è solo del 7 % tra i conducenti che hanno 

meno di 25 anni.

La legge in materia dell’alcol al volante è stata modi

ficata il 1° gennaio 2005: il limite del tasso di alcolemia è 

stato portato dallo 0,8 allo 0,5 per mille e la polizia può 

ora effettuare controlli dell’alcol inopinati.

Le leggi in materia di alcol al volante sono complessivamen-

te ben note tra gli automobilisti residenti in Svizzera. Secon-

do il sondaggio realizzato nel 2009 dall’upi, l’80 % degli 

automobilisti era in grado d’indicare il tasso di alcolemia 

legale in vigore (0,5 per mille)   1  . Nel 2009, inoltre, il 75 % 

degli automobilisti sapeva che la polizia poteva procedere a 

dei controlli dell’alito senza indizi di ebbrezza   4  . Va evi-

denziato che la percentuale di automobilisti che conosce 

questa legge era più elevata nelle regioni latine della Svizze-

ra (oltre l’80 %) che nella Svizzera tedesca (75 %). È in occa-

sione del sondaggio 2005, ovvero alcune settimane dopo 

l’entrata in vigore delle nuove leggi che gli automobilisti 

svizzeri avevano raggiunto il miglior livello di informazione: 

oltre il 90 % di loro era in grado di indicarle correttamente. 

Questo buon livello di informazione è senza dubbio merito 

della vasta campagna informativa che aveva accompagnato 

l’introduzione della nuova legge. Due anni prima, ovvero nel 

2003, soltanto 6 automobilisti su 10 conoscevano il tasso di 

alcolemia legale allora in vigore, ovvero lo 0,8 per mille. 

Tra tutti gli automobilisti interrogati nel 2009, l’83 % era in 

grado di stimare correttamente il consumo d’alcol che 

porta al limite dello 0,5 per mille, ovvero ai più di due bic-

chieri di un alcolico nel caso di un uomo di peso medio   2  . 

Si osserva che la percentuale di automobilisti che stima che 

il limite è già raggiunto dopo un bicchiere era più elevata 

tra i conducenti giovani (42 %) che tra quelli di età superio-

re (29 % tra i 25–44 enni e i 45–64 enni e 36 % tra chi ha 

65 anni e più). Non è escluso che la campagna di sensibi

lizzazione «0,5 per mille. Non più di uno.» lanciata nel 

novembre 2004 dall’upi in collaborazione con l’Ufficio fe

derale della sanità pubblica abbia avuto un impatto mag

giore sugli automobilisti giovani.

I conducenti che si attendono un controllo dell’alcol sono 

diventati più numerosi da quando la polizia può ricorrere a 

tali controlli anche senza indizio di ebbrezza. Nel 2009, il 

30 % si attendeva «a volte», «spesso» o «molto spesso/

sempre» di essere oggetto di un controllo dell’alcol   3  . 

Nel 2003, questa percentuale raggiunse solo il 15 %. 

Nel corso di quest’ultimi anni, la polizia ha effettuato un 

maggior numero di controlli come emerge dai risultati del 

sondaggio condotto dall’UST tra i conducenti motorizzati. 

La percentuale degli automobilisti che ha subito almeno un 

test dell’alcol nell’arco di un anno è passato dal 2 % al 6 % 

tra il 2000 e il 2007. Non sorprende dunque che quasi tre 

quarti degli automobilisti interrogati nel sondaggio dell’upi 

stimava che la polizia effettuava più controlli dell’alcolemia 

rispetto a cinque anni fa   5  . Questa percentuale ha 

raggiunto persino l’88 % tra gli automobilisti tra i 18 e i 

24 anni. 

Quattro persone su cinque assicurano di non mettersi al 

volante se hanno bevuto troppo   6  . Per contro, una su cin-

que ammette di aver guidato almeno una volta nell’arco 

dell’anno dopo aver bevuto più di due bicchieri di un 

alcolico una o due ore prima di partire. Sembra che il 29 % 

degli uomini contro soltanto l’11 % delle donne abbia gui-

dato almeno una volta nell’anno con un tasso di alcolemia 

probabilmente superiore allo 0,5 per mille. Inoltre, solo il 

7 % dei conducenti giovani (18–24 anni) ha dichiarato di 

aver guidato in tali condizioni, contro per esempio il 23 % 

delle persone tra i 45 e i 64 anni.

Rapporto SINUS 2010 – upi
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5 Percentuale degli automobilisti che si attendono un aumento  
dei controlli dell'alcol (entro 5 anni), secondo il sesso e l'età, 
2009 
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Gli eccessi di velocità sono frequenti e aumentati negli ultimi due anni. Benché la parte dei conducenti sotto-

posti a un controllo della velocità sia lievemente più elevata di quella che ha subito un test dell’alcol, i condu-

centi si attendono molto di più di essere controllati per la velocità che per l’alcol. Nel 2007, quasi un quarto dei 

conducenti è stato sanzionato per eccesso di velocità. Si nota anche che la parte di conducenti che condanna 

gli eccessi di velocità è più elevato tra i romandi.

In Svizzera, il primo limite di velocità è stato indrotto nel 

1959 sulle strade urbane: 60 km/h per motivi di sicurezza. 

Dal 1984, su queste strade è in vigore 50 km/h. Sulle auto-

strade e sulle strade extraurbane i limiti sono stati abbassati 

in modo definitivo a rispettivamente 120 e 80 km/h nel 

1990.

Indicatori differenti permettono di valutare la velocità con 

cui i veicoli a motore circolano sui diversi tipi di strada in 

Svizzera. È emerso che la percentuale di conducenti che su­

perano il limite di velocità nel 2009 era pari al 30 % sulle 

strade extraurbane e di un quarto sia sulle strade urbane sia 

sulle autostrade   1  . Mentre nel passato gli utenti della 

strada avevano la tendenza a rispettare sempre meglio i 

limiti in vigore, da due anni a questa parte si osserva un 

impennata degli eccessi di velocità. Va notato che il tasso 

d’eccesso di velocità varia fortemente secondo l’ora, le con-

dizioni meteo, il tipo di strada, il volume del traffico e il 

luogo. D’altro canto, si è misurato una velocità media 

inferiore del 6–12 % al limite fissato secondo il luogo   2  . 

Un altro indicatore importante in termini di sicurezza stra-

dale è la velocità massima alla quale circola l’85 % dei con-

ducenti ovvero, detto diversamente, quella superata dal 

15 % degli automobilisti (V85). Nel 2009, questa velocità 

era superiore al limite di velocità dei tre tipi di strada, in par-

ticolare su quelle extraurbane. 

I conducenti si attendono molto di più di capitare in un con-

trollo della velocità che in uno per l’alcol. Secondo l’inchiesta 

dell’UST realizzata nel 2008 tra i conducenti motorizzati, la 

percentuale di persone che pensa di non essere mai oggetto 

di un controllo della polizia è pari al 20 % se si tratta della 

velocità e del 44 % se si tratta dell’alcol. 

Un maggior numero di uomini (83 %) che di donne (77 %) 

giudica probabile un controllo della velocità   3  . Inoltre, la 

percentuale di persone che stima probabile un tale controllo 

varia fortemente secondo le distanze annuali percorse al 

volante di un’auto. Nel 2008, questa era pari al 73 % tra i 

conducenti che fanno meno di 5000 km l’anno e dell’88 % 

tra coloro che percorrono almeno 15 000 km l’anno.

La parte dei conducenti che sono stati oggetto di un con­

trollo della velocità è, secondo i risultati dell’inchiesta 

dell’UST tra i conducenti motorizzati, rimasta stabile tra il 

2000 e il 2007. Sono stati controllati all’incirca due volte 

più uomini che donne   4  . Le differenze nella frequenza 

dei controlli rilevate nelle tre regioni linguistiche non sono 

significative dal punto di vista statistico. 

Tra tutti i conducenti intervistati nell’inchiesta dell’UST, il 

38 % ha ammesso di essere stato sanzionato per 

un’infrazione stradale nel corso del 2007   5  . Gli eccessi di 

velocità e le soste vietate sono le due infrazioni stradali più 

frequenti. Il tasso dei conducenti sanzionati per questi 

due motivi era rispettivamente del 23 e del 19 %. Bisogna 

tuttavia rendersi conto che il numero totale di sanzioni otte-

nute nel quadro dell’inchiesta è probabilmente sottovalu

tato visto che un certo numero di persone intervistate desi

dera non svelare le sanzioni comminate nei loro confronti, 

in particolare quelle per la guida in stato di ebbrezza. 

Secondo i risultati del 2008 dell’inchiesta dell’UST, la percen-

tuale dei conducenti che condanna gli eccessi di velocità è 

pari al 51 %   6  . A titolo comparativo, il tasso dei conducenti 

che condanna la guida in stato di ebbrezza ha raggiunto 

l’89 %. I conducenti romandi sono i più severi nei confronti 

dell’eccesso di velocità. Il 54 % di loro (contro il 43 % dei 

conducenti ticinesi e il 51 % dei conducenti della Svizzera 

tedesca) pensa che l’eccesso di velocità è un’infrazione stra

dale criminale o che deve essere sanzionata. 

Comportamento e atteggiamenti – Velocità Rapporto SINUS 2010 – upi
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5 Percentuale degli automobilisti sanzionati per un'infrazione, 
secondo il tipo d'infrazione, 2007 
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Nel 2009, l’uso del casco, obbligatorio sulle due ruote motorizzate, ha raggiunto quasi il 100 % tra i moto

ciclisti ed era pari all’86 % tra i ciclomotoristi. La percentuale dei ciclisti con casco ha raggiunto il 38 %. Questa 

è stata nettamente più elevata tra i bambini inferiori ai 15 anni (70 %) che tra le persone tra i 15 e i 29 anni 

(30 %). Quasi due terzi delle persone che circolano in bici possiede un casco. Poco più di un terzo di queste 

afferma di indossarlo durante tutti i loro spostamenti. Meno di un terzo mette raramente o mai un casco.

Sulle due ruote motorizzate il casco è obbligatorio. Questo 

obbligo è in vigore dal 1981 per i conducenti e i passeggeri 

delle motociclette e dal 1990 per i ciclomotoristi. Nel 2006, 

è stato esteso agli utenti di trike e quad. Visto che una tale 

legge non esiste per i ciclisti, l’uso del casco viene promosso 

in modo mirato da diversi anni. Le campagne informative e 

gli incentivi per un casco per ciclisti puntano a un aumento 

del tasso d’uso su base volontaria.

Nel 2009, il tasso d’uso del casco tra i conducenti e i pas-

seggeri di motociclette ha raggiunto quasi il 100 % men

tre tra i ciclomotoristi era solo dell’86 %. La percentuale 

dei ciclisti con casco ha raggiunto il 38 % nel 2009   1  . Il 

tasso d’uso del casco bici è salito notevolmente tra il 1999 

e il 2006, passando dal 18 % al 39 %, ed è rimasto stabile 

da allora. La percentuale dei ciclisti muniti di casco è la più 

elevata tra i bambini che hanno meno di 15 anni ed è 

aumentata in modo spettacolare tra il 2008 e il 2009; dal 

50 % nel 2008 è passata al 70 % nel 2009. Nello stesso 

anno, questa era per contro sotto la media tra i giovani tra 

15 e 29 anni (30 %) e le persone di 60 anni e più (34 %).

Nel 2009, il tasso d’uso del casco per ciclisti ha mostrato 

poche differenze da una regione all’altra (39 % nella Sviz-

zera tedesca, 37 % in Ticino e 36 % nella Romandia)   2  . Le 

differenze regionali più marcate si osservano nella fascia 

d’età tra 0 e 14 anni: i piccoli ciclisti della Svizzera tedesca 

in particolare (71 %), ma anche della Romandia (64 %) sono 

più numerosi a indossare il casco rispetto ai bambini ticinesi 

(53 %).

L’uso del casco varia a seconda del motivo di spostamen­

to   3  . Mentre 1 ciclista su 2 lo indossa usando la bici per 

fare sport (tempo libero), soltanto 1 su 6 lo mette per an

dare a fare la spesa. Per i percorsi casa-lavoro o casa-scuola 

quasi 1 ciclista su 3 usa il casco.

Messo da parte il motivo di spostamento «tempo libero», il 

tasso d’uso del casco per ciclisti è sistematicamente il più 

basso in Ticino   4  . Nel 2009, la Romandia si distingue per 

un tasso d’uso del casco particolarmente elevato quando la 

bici è stata usata per fare acquisti: era pari al 42 % mentre 

i tassi corrispondenti per la Svizzera tedesca e il Ticino 

erano rispettivamente del 13 e dell’11 %. Questo risultato 

deve senza dubbio essere relativizzato perché si basa su un 

campione ristretto. 

Secondo il sondaggio realizzato dall’upi, la percentuale dei 

ciclisti che possiede un casco è pari al 64 %   5  . Si consi-

derano ciclisti le persone che hanno risposto di usare rego-

larmente o almeno occasionalmente la bicicletta. La per

centuale dei ciclisti che possiede un casco è più elevata 

nella Svizzera tedesca (65 %) e più bassa in Ticino (55 %). 

La bicicletta è inoltre più usata nella Svizzera tedesca che 

nelle regioni latine. Mentre nella Svizzera tedesca un terzo 

delle persone non usa mai la bici, questa raggiunge il 55 % 

sia nella Romandia sia in Ticino.

Nel 2009, di tutti i ciclisti che possiedono un casco, il 37 % 

ha dichiarato di usarlo sempre e il 33 % nella maggior parte 

dei casi in cui usano la bicicletta. Meno di un terzo mette 

raramente o mai un casco.Il motivo più frequente per cui si 

rinuncia sistematicamente all’uso del casco (42 %) è la lung-

hezza della tratta da percorrere, p. es. soltanto sulle tratte 

più lunghe   6  . Un ragionamento fatto, tuttavia, più spesso 

dagli uomini che dalle donne. L’itinerario (p. es. soltanto in 

città o sulle strade principali) è menzionato al 2° posto dal 

17 % dei ciclisti che non usano sistematicamente il casco.

Comportamento e atteggiamenti – Casco Rapporto SINUS 2010 – upiRapporto SINUS 2010 – upi
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5 Percentuale dei ciclisti che possiede un casco secondo il sesso e 
la regione linguistica, 2009 
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Il tasso d’uso della cintura di sicurezza ha segnato un netto aumento nell’ultimo decennio, passando dal 74 % 

nel 1999 all’87 % nel 2009. La progressione è stata particolarmente marcata in Ticino e sulle strade urbane. 

Eppure, nonostante i risultati incoraggianti, la percentuale d’uso in Svizzera rimane piuttosto bassa nel con-

fronto internazionale. Rispetto agli utenti abituali, gli automobilisti occasionali sono più propensi ad allacciarsi 

prima della partenza.

La cintura è obbligatoria dal 1981 sui sedili anteriori di auto

mobili, furgoncini, minibus e trattori a sella leggeri. Nel 

1994 l’obbligo è stato esteso ai sedili posteriori e, nel 2006, 

a tutti i veicoli equipaggiati di cinture di sicurezza, tanto che 

oggi è praticamente generalizzato. 

Nell’ultimo decennio la percentuale degli automobilisti che 

allacciano la cintura ha registrato un aumento significa

tivo, passando dal 74 % nel 1999 all’87 % nel 2009   1  . Si 

denota inoltre un livellamento delle differenze regionali: da 

23 punti percentuali nel 1999, lo scarto tra il tasso d’uso in 

Ticino e in Svizzera tedesca è sceso a 6 punti percentuali nel 

2009. E per la prima volta il tasso dei conducenti allacciati 

in Ticino ha raggiunto quello della Svizzera francese. 

Gli automobilisti sono meno propensi ad allacciare la cin

tura quando circolano su strade urbane (82 %) che non 

quando viaggiano su strade extraurbane (88 %) o in auto-

strada (91 %)   2  . Eppure è proprio a velocità mediobasse 

che la cintura protegge più efficacemente. Nell’ultimo de-

cennio le disparità nell’uso della cintura sui diversi tipi di 

strada si sono comunque attenuate: tra il 1999 e il 2009 

la  ercentuale degli automobilisti allacciati è nettamente 

aumentata sulle strade urbane, mentre è migliorata solo 

leggermente sulle autostrade. 

Gli automobilisti occasionali sono molto più disciplinati di 

quelli abituali riguardo all’uso della cintura di sicurezza   3  . 

Stando ai risultati del sondaggio d’opinione condotto dall’upi 

nel 2009, infatti, il 93 % dei conducenti che usa raramente 

l’automobile dichiara di allacciarsi prima della partenza; la 

percentuale scende all’80 % tra le persone che si servono 

della macchina diverse volte alla settimana e al 72 % tra co-

loro che la usano tutti i giorni. Sul piano regionale sono state 

riscontrate poche differenze nel 2009: la percentuale dei 

conducenti che allacciano la cintura prima di partire oscilla 

tra il 75 e il 78 % a prescindere dalla regione. 

Gli automobilisti che hanno partecipato al sondaggio affer-

mano per la maggior parte di sentirsi più sicuri con la cin

tura allacciata (86 %), mentre il 12 % sta meglio senza e il 

2 % non si è pronunciato   4  . La percentuale più elevata di 

conducenti che ritengono sia più piacevole guidare senza 

cintura è stata registrata in Svizzera romanda (17 %), quella 

più bassa in Ticino (8 %). 

Un confronto tra i 17 Paesi OCSE che nel 2008 hanno pub

blicato i dati sul tasso d’uso delle cinture di sicurezza eviden-

zia che la Svizzera si situa agli ultimi posti della classifica   5  . 

Sulle strade urbane soltanto la Slovenia (70 %) e gli Stati Uniti 

(64 %) presentano valori inferiori a quelli svizzeri (81 %), 

mentre ad esempio in Germania o in Francia la percentuale 

è sensibilmente superiore (rispettivamente 96 e 98 %). 

L’efficacia della cintura di sicurezza è innegabile: in caso 

d’incidente questo dispositivo di ritenuta aumenta le pro-

babilità di sopravvivenza e riduce la gravità delle ferite 

riportate dai passeggeri. Dalla letteratura sull’argomento 

emerge che la cintura permette di evitare il 45 % delle ferite 

mortali e il 35 % di quelle non mortali.

Comportamento e atteggiamenti – Cintura di sicurezza Rapporto SINUS 2010 – upi
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5 Percentuali d'uso delle cinture tra i conducenti di automobili nel confronto internazionale secondo la strada, 2008 
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1 Evoluzione della percentuale d'uso delle cinture tra i conducenti 
di automobili targate CH, secondo la regione linguistica,  
1999–2009 
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3 Momento indicato dagli automobilisti in cui si allacciano  
secondo la frequenza d'uso dell'auto, 2009 
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Negli scorsi anni la percentuale di veicoli con i fari accesi di giorno è aumentata in modo significativo. Nella 

categoria delle automibili ad esempio, è passata dall’11 % nel 2001 al 59 % nel 2009. Si osservano marcate 

disparità tra le diverse regioni linguistiche: nel 2009, in Svizzera romanda, la percentuale degli automobilisti 

che viaggiavano con le luci accese di giorno era inferiore del 28 % a quella della Svizzera tedesca. Se il 59 % 

delle automobili circola con i fari accesi di giorno, la percentuale sale al 75 % nella categoria dei camion e dei 

bus e al 96 % in quella delle motociclette.

Dal gennaio 1977, le motociclette e le motoleggere devono 

circolare con gli anabbaglianti sempre accesi. Il 1° gennaio 

2002, cioè 25 anni dopo, è stata introdotta la norma di­

spositiva «viaggiare con le luci di giorno» (anabbaglianti 

o luci diurne) per tutti i veicoli a motore.

Attualmente una quindicina di Paesi dell’Unione europea 

ha adottato l’obbligo (generale o parziale) di accendere gli 

anabbaglianti o le luci diurne durante il giorno. Nel settem-

bre 2008, la Commissione europea ha inoltre adottato una 

direttiva secondo la quale dal 7 febbraio 2011 tutte le auto-

mobili e tutti i furgoncini nuovi dovranno essere equipag

giati di luci diurne. 

In Svizzera sono sempre più numerosi i veicoli che circolano 

con i fari accesi di giorno (in condizioni di cielo sereno o 

poco nuvoloso). Nel 2009 la percentuale nella categoria 

delle automobili era del 59 %, contro l’11 % nel 2001   1  . 

Tra il 2001 e il 2009, il numero di automobili con le luci 

accese di giorno è nettamente aumentato nelle tre regioni 

linguistiche, anche se le disparità regionali si sono raffor-

zate nel corso degli anni. Nel 2001 la percentuale più ele-

vata è stata registrata in Ticino (17 %), quella più bassa in 

Svizzera romanda (3 %). Dall’introduzione della norma 

dispositiva, il tasso più alto di veicoli con le luci accese di 

giorno è stato rilevato in Svizzera tedesca. Nel 2009 lo 

scarto tra la Svizzera tedesca e la Svizzera francese è stato 

di 28 punti percentuali. 

A prescindere dal tipo di veicolo, il numero dei conducenti 

romandi che accende gli anabbaglianti di giorno resta il più 

basso rispetto alle altre regioni linguistiche   2  . Le diffe

renze regionali sono esigue nella categoria delle motoci

clette. Peraltro le quote di accensione variano notevolmente 

a seconda del tipo di veicolo: nel 2009 si sono attestate al 

59 % per le automobili, al 75 % per i camion e i bus e al 

96 % per le motociclette. 

Il tasso delle automobili con le luci accese di giorno dipende 

anche dal tipo di strada: nel 2009 era del 70 % sulle auto-

strade, ma solo del 54 % sulle strade extraurbane e del 

52 % su quelle urbane   3  . La norma dispositiva è dunque 

meno seguita proprio sulle strade in cui sarebbe più utile. 

Che si tratti di automobili, camion e bus o motociclette, la 

percentuale più elevata di veicoli con le luci accese di giorno 

viene sempre registrata sulle autostrade, quella più bassa 

sulle strade urbane   4  .

Con il passare degli anni aumenta l’accettazione nella 

popolazione dell’obbligo di viaggiare con le luci accese di 

giorno: è quanto emerge dai risultati di un sondaggio d’opi

nione condotto dall’upi per il periodo dal 1999 al 2008   5  . 

L’evoluzione della percentuale degli utenti favorevoli all’ob

bligo di accendre i fari di giorno nelle tre regioni linguistiche 

ricalca l’aumento del tasso di luci accese durante il giorno 

nelle tre regioni. 

D’altra parte è interessante notare che gli automobilisti 

abituali sono più favorevoli all’obbligo di accendere i fari di 

giorno rispetto ai conducenti occasionali o a chi non pos-

siede la licenza di condurre   6  .

Diversi studi scientifici hanno dimostrato che i fari accesi di 

giorno contribuiscono a ridurre gli incidenti. Questo perché 

permettono una migliore percezione frontale dei veicoli per 

i diversi utenti della strada (conducenti di veicoli a motore, 

ciclisti, pedoni) e una valutazione migliore delle distanze 

e delle velocità.

Comportamento e atteggiamenti – Fari accessi di giorno Rapporto SINUS 2010 – upi
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5 Evoluzione della percentuale della popolazione piuttosto a  
favore di un obbligo «uso delle luci di giorno», 1999–2008 
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1 Evoluzione delle percentuali d'uso delle luci delle automobili 
con il bel tempo secondo la regione linguistica, 2001–2009 
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3 Evoluzione delle percentuali d'uso delle luci delle automobili 
con il bel tempo secondo la strada, 2001–2009 
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Sintesi
349 utenti della strada con ferite mortali e 4708 con ferite gravi nel 2009: 
resta ancora molto da fare per la sicurezza sulle strade svizzere. Gli utenti più 
coinvolti sono quelli vulnerabili come i motociclisti, i ciclisti e i pedoni. Per 
questo gruppo si impongono delle ampie misure realizzate su misura per le 
singol e regioni.
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Risultati essenziali

Mai prima d’ora ci sono stati talmente pochi morti stradali come nel 2009. Sulle strade svizzere sono morte 

349 persone, 4708 hanno riportato ferite gravi. Negli ultimi 10 anni, le riduzioni maggiori sono state rilevate 

tra gli occupanti di un’auto e i ciclomotoristi. Per la prima volta il numero dei danni gravi alle persone dei 

motociclisti supera quello degli occupanti di un’auto. In particolare sulle strade urbane sono molto coinvolti 

i motociclisti, oltre ai ciclisti e i pedoni.

Negli ultimi anni, gli utenti della strada hanno migliorato 

notevolmente il loro comportamento relativo alla sicu­

rezza. Se nel 1999 in Svizzera ancora 1 automobilista su 

4  guidava senza allacciarsi, nel 2009 lo faceva soltanto 

ancora 1 su 10. Quasi tutti i motociclisti, l’86 % dei ciclomo-

toristi e il 38 % dei ciclisti indossano il casco. La percentuale 

degli automobilisti che viaggia con i fari accesi corrisponde 

al 59 %. Nonostante questi progressi, in tutti gli ambiti ci 

sono ancora margini di miglioramento.

Dal 1945 non sono più stati contati talmente pochi morti 

stradali come nel 2009. Rispetto al 2008, il numero dei 

morti è sceso di 8 persone a 349, quello dei feriti gravi di 

72 persone a 4708. Nell’ultimo decennio, il calo annuo 

medio del numero delle vittime ha dunque raggiunto quasi 

il 3 % tra i feriti gravi e tra i morti persino il 5 % circa.

Nel 2009 sono morti meno motociclisti rispetto all’anno 

precedente (–6 %). Se però si sommano i feriti gravi e i morti, 

per la prima volta il numero dei danni gravi alle persone dei 

motociclisti supera quello degli occupanti di un’auto. 

Con 54 morti è raddoppiato il numero dei ciclisti feriti 

mortalmente rispetto all’anno precedente. Anche gli 

incidenti con pedone hanno presentato un’evoluzione 

negativa: mentre il numero dei morti è rimasto invariato 

(1 morto in più), è stato registrato un aumento del 10 % 

circa dei pedoni feriti gravemente. Tra gli occupanti di 

un’auto, invece, è diminuito notevolmente sia il numero 

dei morti (–13 %) sia quello dei feriti gravi (–12 %).

Il 12 % dei danni gravi alle persone ha colpito dei bambini 

sotto i 15 anni e il 14 % degli anziani di 65 anni e più. Men-

tre mediamente di giorno si verificano notevolmente più 

incidenti che di notte, la percentuale degli incidenti not

turni nella fascia d’età dei 17–20 enni corrisponde quasi 

alla metà. Il rischio di riportare una ferita grave o mortale in 

un incidente stradale raggiunge il picco nella fascia d’età 

tra i 18 e i 24 anni, e questo calcolato sia in base alla popo-

lazione sia in base ai chilometri percorsi.

I danni gravi alle persone interessano più gli uomini che le 

donne perché i primi guidano da un lato di più e da un altro 

lato in modo più agressivo ovvero meno prudentemente. 

Gli uomini sono coinvolti più spesso in incidenti notturni, 

del fine settimana e in incidenti alcolcorrelati. Questi cau

sano per esempio 5 volte più incidenti alcolcorrelati gravi 

rispetto alle donne.

Il rischio di essere coinvolti in un incidente stradale grave va-

ria fortemente secondo la regione linguistica: su 100 000 

abitanti, in Ticino quasi il doppio degli abitanti si infortuna 

gravemente rispetto alla Svizzera tedesca, la Romandia si 

colloca tra le altre due regioni.

Tuttora, oltre la metà dei danni gravi alle persone nella cir-

colazione stradale è riconducibile a collisioni di diverso 

tipo. Le conseguenze degli sbandamenti/incidenti a vei­

coli isolati, però, sono notevolmente più gravi, special-

mente per gli occupanti di un’auto e i motociclisti. I danni 

gravi alle persone dovuti a uno sbandamento/incidente a 

veicolo isolato sono particolarmente frequenti sulle strade 

extraurbane. Questi sono correlati alle cause alcol e velocità 

e concernono spesso i giovani adulti. Gli incidenti con 

pedone presentano la letalità più elevata.

Sulle strade extraurbane e autostrade i danni gravi alle 

persone hanno interessato prevalentemente gli occupanti 

di un’auto. Sulle strade urbane, invece, sono stati feriti 

gravemente o morti specialmente i motociclisti (30 %), 

ciclisti (24 %) e pedoni (23 %).

Le cause, da anni fondamentali, disattenzione e distrazione, 

inosservanza del diritto di precedenza, velocità e alcol si 

trovano tuttora in prima linea. L’alcol o la velocità nonché la 

combinazione delle due cause vengono rilevate in quantità 

superiore alla media durante le ore serali e notturne nonché 

nel fine settimana. Durante questi periodi causano fino a 8 

su 10 danni gravi alle persone.
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Conclusioni

Dall’analisi dell’incidentalità attuale è nuovamente emerso 

che gli utenti più vulnerabili sono fortemente interessati 

dalle ferite gravi e mortali. Sulle strade urbane per esempio 

quasi ¾ dei danni gravi alle persone concernono i moto

ciclisti, i ciclisti e i pedoni. Questi fatti nonché gli sviluppi 

parzialmente negativi – per la prima volta più motociclisti 

che occupanti di un’auto con danni gravi alle persone, rad-

doppio del numero dei morti tra i ciclisti, il 10 % di pedoni 

feriti gravemente in più – mostrano che per questi gruppi 

di utenti della strada si impongono tuttora delle misure.

Si citano pertanto ancora una volta alcune delle misure con-

sigliabili contenute nei dossier sicurezza dell’upi «Traffico 

ciclistico», «Traffico pedonale» e «Traffico motociclistico»: 

•	 �interventi infrastrutturali sulle strade urbane ed extra

urbane per ridurre la probabilità di una collisione

•	 �gestione della velocità mediante misure architettoniche, 

giuridiche ed educative per promuovere una velocità 

adeguata dei veicoli a motore (modello velocità 50/30, 

controlli della velocità)

•	 �migliorare le caratteristiche di collisione dei veicoli a mo- 

tore

•	 �introdurre educazione stradale obbligatoria, istituziona-

lizzata e migliorata dalla 1a fino alla 9a classe con test di 

ciclismo integrato per promuovere uno stile di guida di-

fensivo e con un capitolo principale dedicato al traffico 

pedonale nei primi anni

•	 �promuovere il casco per ciclisti, per esempio mediante 

campagne, e valutare l’obbligo del casco bici per i bam-

bini

•	 �per conducenti di veicoli a motore, motociclisti, ciclisti e 

pedoni realizzare una combinazione di misure repressive 

ed educative per promuovere la comprensione reciproca 

e il rispetto delle regole stradali rilevanti per la sicurezza 

•	 �divieto di alcol per i neopatentati

•	 �promuovere l’applicazione corretta della formazione in 

due fasi 

•	 �sensibilizzare ingegneri/pianificatori durante la prima 

formazione, la formazione e la formazione continua nei 

confronti della sicurezza stradale 

Per ridurre i danni gravi alle persone nella categoria degli 

utenti della strada più vulnerabili bisogna dunque ricorrere 

a una vasta gamma di misure educative, repressive, infra-

strutturali e tecniche per i veicoli.

Un ulteriore problema manifestatosi nuovamente nell’analisi 

è quello delle differenze regionali nell’incidentalità. È per

tanto indispensabile provvedere a misure di prevenzione 

specifiche per le singole regioni. Queste vanno a completare 

le misure consigliate a livello nazionale.

Nella Svizzera tedesca la prevenzione dovrebbe focaliz-

zarsi sulla sicurezza dei ciclisti e sulla problematica degli 

eccessi di velocità. Inoltre, vanno prese in considerazione 

anche delle misure volte a eliminare i punti potenzialmente 

pericolosi.

Nella Romandia la velocità e l’alcol sembrano costituire i pro-

blemi principali nella sicurezza stradale. Gli impegni finora 

intrapresi nel quadro di corsi di educazione stradale o di 

corsi di guida, di campagne di sensibilizzazione e di controlli 

della polizia in merito a velocità e alcol andrebbero possi

bilmente rafforzati. Particolare attenzione va dedicata alla 

fascia d’età tra i 18 e i 24 anni. 

In Ticino si impongono in particolare delle misure nell’ambito 

dei motociclisti, per esempio dando maggior peso all’argo

mento nei corsi di educazione stradale e nei corsi di guida, 

sensibilizzando gli atuomobilisti che spesso sono correspon-

sabili di un incidente motociclistico e infine mediante cam-

pagne che sono fiancheggiate da controlli della polizia 

specifici per i motociclisti.

Dall’analisi annuale dell’incidentalità attuale e la relativa evoluzione degli ultimi 10 anni emerge, tra altri risul

tati, che i motociclisti, i ciclisti e i pedoni sono esposti a notevoli rischi, in particolare sulle strade urbane. 

Inoltre, nell’incidentalità si constatano grandi differenze regionali. Questi due risultati supportano i risultati 

già noti secondo cui da un canto sono necessari degli ampi pacchetti di misure per la protezione degli utenti 

della strada più vulnerabili e che dall’altro canto questi devono essere adeguati secondo le esigenze speci

fiche delle regioni.

Sintesi – ConclusioniRapporto SINUS 2010 – upi
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Appendice – Panoramica risultati Rapporto SINUS 2010 – upi86_2010_SINUS_Anhang_Gesamtueberlick.docx FO/Sn/Cd/19.08.2010 

 

Stato attuale 2009 Evoluzione dei morti e feriti gravi 
      Assoluto Percento 

  
Morti Feriti 

gravi 
Totale Differenza 

rispetto 2008 
Ø 1999–20091 Differenza 

rispetto 2008 
Ø 1999–20091 

Totale 349  4 708  5 057 –80 –200 –1.6 –2.9 
         

Mezzo di locomozione        
Automobile   136  1 402  1 538 –217 –129 –12.4 –4.7
Motocicletta   78  1 466  1 544 87 10 6.0 0.7
Ciclomotore   8   136   144 –24 –23 –14.3 –5.6
Bicicletta   54   858   912 64 –12 7.5 –1.2
A piedi   60   704   764 67 –36 9.6 –3.2
Altro   13   142   155 –57 –9 –26.9 –3.8
Età        
0–6   10   57   67 1 –11 1.5 –5.8
7–14   11   252   263 45 –23 20.6 –5.2
15–17   11   256   267 –42 –14 –13.6 –3.2
18–24   64   760   824 3 –45 0.4 –3.8
25–44   76  1 447  1 523 –112 –87 –6.9 –3.6
45–64   89  1 318  1 407 60 –5 4.5 –0.3
65–74   38   301   339 –31 –8 –8.4 –1.9
75+   50   317   367 –4 –9 –1.1 –2.0
Sesso        
Uomini   269  3 183  3 452 1 –124 0.0 –2.7
Donne   80  1 525  1 605 –81 –76 –4.8 –3.2
Regione linguistica        
Svizzera tedesca   229  2 988  3 217 –48 –146 –1.5 –3.2
Romandia   101  1 371  1 472 32 –48 2.2 –2.6
Ticino   19   349   368 –64 –6 –14.8 –1.4
Tipo di utente        
Conducente   246  3 487  3 733 –100 –110 –2.6 –2.3
Passeggero   43   517   560 –47 –54 –7.7 –5.2
Strada        
Strada urbana   137  2 826  2 963 –1 –94 0.0 –2.4
Strada extraurbana   178  1 620  1 798 –12 –80 –0.7 –3.2
Autostrada   34   262   296 –67 –26 –18.5 –4.5
Tipo d'incidente        
Incidente con pedone   56   680   736 57 –35 8.4 –3.2
Sbandamento/Incidente a veicolo isolato   150  1 655  1 805 –23 –67 –1.3 –2.8
Scontro frontale   31   337   368 –13 –18 –3.4 –3.1
Incidente nel sorpassare/oltrepassare   15   225   240 –28 –11 –10.4 –3.1
Tamponamento   13   448   461 –39 –8 –7.8 –1.5
Incidente nello svoltare   40   875   915 10 –37 1.1 –3.1
Incidente nell'attraversare   14   280   294 –16 –19 –5.2 –4.2
Altro   30   208   238 –28 –5 –10.5 –1.8
Condizioni di luce        
Giorno   224  3 254  3 478 –56 –106 –1.6 –2.4
Imbrunire   17   283   300 –4 –7 –1.3 –1.8
Notte   108  1 171  1 279 –20 –87 –1.5 –4.2
Condizioni meteo        
Assenza di precipitazioni   307  4 168  4 475 26 –155 0.6 –2.7
Pioggia/Neve   41   523   564 –115 –45 –16.9 –4.3
Periodo della settimana        
Giorno feriale   232  3 342  3 574 –84 –136 –2.3 –2.9
Fine settimana   117  1 366  1 483 4 –65 0.3 –3.1
Possibili cause        
Velocità   118  1 139  1 257 1 –73 0.1 –3.7
Alcol   56   638   694 –11 –31 –1.6 –3.1
Sospetto di droghe o medicamenti   14   133   147 0 4 0.0 4.6
Disattenzione e distrazione   96  1 353  1 449 45 –38 3.2 –2.1
Inosservanza diritto di precedenza   66  1 253  1 319 19 –59 1.5 –3.2
Imperizia nell'uso del proprio mezzo   27   429   456 –99 10 –17.8 2.4
1 Variazione annua media calcolata mediante regressione lineare   
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Evoluzione dei morti Evoluzione dei feriti gravi 
Assoluto Percento Assoluto Percento 

Differenza 
rispetto 2008 

Ø 1999–20091 Differenza 
rispetto 2008 

Ø 1999–20091 Differenza 
rispetto 2008 

Ø 1999–20091 Differenza 
rispetto 2008 

Ø 1999–20091 

–8 –27 –2.2 –4.7 –72 –173 –1.5 –2.7 
                

                
–20 –17 –12.8 –5.7 –197 –112 –12.3 –4.5

–5 –1 –6.0 –1.5 92 11 6.7 0.9
–1 –1 –11.1 –6.8 –23 –22 –14.5 –5.6
27 0 100.0 –0.8 37 –12 4.5 –1.3

1 –6 1.7 –5.5 66 –30 10.3 –2.9
–10 –1 –43.5 –4.7 –47 –8 –24.9 –3.7

                
8 –1 400.0 –4.9 –7 –10 –10.9 –5.8
3 –1 37.5 –4.7 42 –21 20.0 –5.3

–3 –1 –21.4 –4.3 –39 –12 –13.2 –3.2
20 –5 45.5 –5.2 –17 –41 –2.2 –3.7

–23 –11 –23.2 –5.9 –89 –76 –5.8 –3.4
–1 –4 –1.1 –3.6 61 –1 4.9 –0.1
–2 –1 –5.0 –2.7 –29 –7 –8.8 –1.8

–10 –4 –16.7 –4.0 6 –5 1.9 –1.4
                
2 –18 0.7 –4.4 –1 –106 0.0 –2.6

–10 –10 –11.1 –5.5 –71 –66 –4.4 –3.1
                

–14 –16 –5.8 –4.3 –34 –130 –1.1 –3.1
7 –9 7.4 –5.2 25 –39 1.9 –2.3

–1 –3 –5.0 –5.7 –63 –4 –15.3 –0.9
                

–4 –16 –1.6 –4.4 –96 –94 –2.7 –2.2
–5 –5 –10.4 –5.1 –42 –49 –7.5 –5.2

                
2 –9 1.5 –4.4 –3 –85 –0.1 –2.4

–17 –15 –8.7 –4.8 5 –65 0.3 –3.0
7 –4 25.9 –5.8 –74 –22 –22.0 –4.3
                
3 –6 5.7 –5.7 54 –29 8.6 –3.0

–10 –14 –6.3 –5.1 –13 –54 –0.8 –2.5
–7 –3 –18.4 –3.9 –6 –15 –1.7 –3.0
–2 –2 –11.8 –5.0 –26 –9 –10.4 –2.9
–1 0 –7.1 2.8 –38 –9 –7.8 –1.6

5 –2 14.3 –4.3 5 –35 0.6 –3.1
–2 –1 –12.5 –4.8 –14 –18 –4.8 –4.2

6 –1 25.0 –2.7 –34 –4 –14.0 –1.7
                

–17 –13 –7.1 –3.7 –39 –94 –1.2 –2.3
–5 –1 –22.7 –4.2 1 –5 0.4 –1.6
14 –14 14.9 –6.4 –34 –74 –2.8 –3.9

                
–4 –23 –1.3 –4.5 30 –132 0.7 –2.5
–5 –4 –10.9 –5.7 –110 –40 –17.4 –4.2

                
–14 –18 –5.7 –4.7 –70 –118 –2.1 –2.7

6 –10 5.4 –4.6 –2 –55 –0.1 –2.9
                

–29 –12 –19.7 –5.0 30 –61 2.7 –3.5
–2 –8 –3.4 –6.0 –9 –24 –1.4 –2.7
–4 0 –22.2 –0.4 4 4 3.1 5.4
13 –7 15.7 –4.3 32 –31 2.4 –1.8

0 –5 0.0 –5.3 19 –54 1.5 –3.1
–10 0 –27.0 0.3 –89 10 –17.2 2.6

1 Variazione annua media calcolata mediante regressione lineare 
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1 Evoluzione indicizzata della popolazione residente secondo  
l'età, 1999–2009 (al 1.1.) 
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2 Popolazione residente secondo l'età e il sesso, 2009 (al 1.1.) 
 
 

Età Uomini Donne Totale 

0–14  607 021  572 723 1 179 744

15–17  139 499  131 901  271 400

18–24  329 404  318 988  648 392

25–44 1 126 495 1 119 514 2 246 009

45–64 1 043 124 1 036 742 2 079 866

65–74  310 982  352 506  663 488

75+  230 150  382 807  612 957

Totale 3 786 675 3 915 181 7 701 856 

 

4 Popolazione residente in 1000 abitanti secondo l'età e il sesso, 
2009 (al 1.1.) 
 

 
Quelle: BFS, ESPOP 

Fonte: UST, ESPOP 

3 Popolazione residente in 1000 abitanti secondo l'età e il sesso, 
1999 (al 1.1.) 
 

 
Fonte: UST, ESPOP 

Fonte: UST, ESPOP 

Fonte: UST, ESPOP 
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5 Evoluzione indicizzata delle nuove immatricolazioni di  
autoveicoli, 1999–2009 
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6 Nuove immatricolazioni di autoveicoli, 2009 
 
 

Autoveicoli Quantità 

Automobili  266 018

Veicoli commerciali leggeri  21 636

Veicoli commerciali pesanti  4 319

Totale  291 973 
 

1 Evoluzione indicizzata del parco autoveicoli (veicoli militari  
esclusi) secondo il tipo di veicolo, 1999–2009 
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2 Parco autoveicoli (veicoli militari esclusi) secondo il tipo di  
veicolo, 2008 
 

Tipo di veicolo Quantità 

Automobile 4 009 602

Veicolo per trasporto di persone  50 675

Veicolo commerciale  327 808

Veicolo agricolo  185 902

Veicolo industriale  56 533

Totale 4 630 520 
 

3 Evoluzione indicizzata del parco moto secondo il tipo di veicolo, 
1999–2009 
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4 Parco moto secondo il tipo di veicolo, 2009 
 
 

Tipo di veicolo Quantità 

Motocicletta fino a 125ccm 247 122

Motocicletta superiore a 125ccm 320 709

Motoleggera 57 308

Altro (p. es. 3 ruote)  17 638

Totale 642 777 
 

Fonte: auto-svizzera 

Fonte: auto-svizzera 

Fonte: UST, Statistica veicoli stradali 

Fonte: UST, Statistica veicoli stradali 

Fonte: UST, Statistica veicoli stradali 

Fonte: UST, Statistica veicoli stradali 
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5 Distanza giornaliera media in chilometri per persona secondo  
la fascia d'età e il mezzo di locomozione, 2005 
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6 Tempo di spostamento medio in minuti per persona secondo  
la fascia d'età e il mezzo di locomozione, 2005 
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1 Distanza giornaliera media in chilometri per persona secondo il  
mezzo di locomozione, 1994/2000/2005 
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2 Tempo di spostamento medio in minuti per persona e giorno 
secondo il mezzo di locomozione, 1994/2000/2005 
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3 Distanza giornaliera media in chilometri per persona secondo il  
mezzo di locomozione e il sesso, 2005 
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4 Tempo di spostamento medio in minuti per persona secondo  
il mezzo di locomozione e il sesso, 2005 
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Fonte: ARE/UST, MZ Fonte: ARE/UST, MZ 

Fonte: ARE/UST, MZ Fonte: ARE/UST, MZ 

Fonte: ARE/UST, MZ Fonte: ARE/UST, MZ 
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5 Evoluzione indicizzata dei chilometri percorsi annualmente dal 
traffico motorizzato sulle strade svizzere secondo il mezzo di  
locomozione, 1970–2009 
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6 Evoluzione dei chilometri percorsi annualmente dal traffico  
motorizzato sulle strade svizzere secondo la strada in mln km, 
1970–2009 
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1 Evoluzione indicizzata dei chilometri percorsi annualmente dal 
traffico motorizzato sulle strade svizzere secondo il mezzo di  
locomozione, 1999–2009 
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2 Chilometri percorsi annualmente (stima provvisoria) dal traffico 
motorizzato sulle strade svizzere secondo il mezzo di  
locomozione, 2009 

Mezzo di locomozione Mln km 

Ciclomotore   133

Motocicletta  2 270

Automobile  52 349

Autocarro  5 735

Bus   115

Trasporti pubblici   316

Totale  60 918 

3 Evoluzione indicizzata dei chilometri percorsi annualmente dal 
traffico motorizzato sulle strade svizzere secondo la strada in 
mln km, 1999–2009 
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4 Chilometri percorsi annualmente (stima provvisoria) dal traffico 
motorizzato sulle strade svizzere secondo la strada, 2009 
 

Strada Mln km 

Strada urbana  18 791

Strada extraurbana  20 433

Autostrada  21 694

Totale  60 918 
 

Fonte: UST/upi Fonte: UST/upi 

Fonte: UST/upi 

Fonte: UST/upi 

Fonte: UST/upi 

Fonte: UST/upi 
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5 Evoluzione delle condanne secondo le principali infrazioni (con 
iscrizione nel casellario giudiziale) della Legge sulla circolazione 
stradale (LCStr), 1999–2007 
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6 Condanne secondo infrazione (con iscrizione nel casellario  
giudiziale) della Legge sulla circolazione stradale (LCStr), 2007 
 

Infrazioni contro LCStr Quantità 

Guida in stato di inabilità alla guida  20 999

    di cui per alcol  17 311

    di cui per altri motivi  3 535

    di cui impedimento di accertamento di inabilità alla guida  1 971

Grave infrazione delle regole della strada  21 303

Abuso di documenti e targhe  5 259

Guida nonostante revoca della patente  3 157

Guida senza licenza di condurre  1 329

Furti per uso  1 229

Omissione di soccorso dopo incidente con feriti   147

Stato difettoso di veicoli   62

Totale (si è tenuto conto di risposte multiple)  49 176 
 

1 Percentuale dei conducenti che durante l'anno hanno subito 
almeno un controllo dell'alcol, secondo la regione linguistica, 
2000/2003/2005/2007 
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2 Percentuale dei conducenti che durante l'anno sono stati  
controllati almeno una volta dalla polizia, secondo il tipo di  
controllo, 2000/2003/2005/2007 

Tipo di controllo 2000 2003 2005 2007 

Controlli generali 22.2% 16.2% 17.1% 17.9%

Pattuglie mobili 7.5% 7.5% 8.2% 9.4%

Controlli della velocità 7.2% 7.7% 6.8% 6.7%

Controlli dopo incidente 2.1% 1.3% 1.0% 1.3%

Controlli dell'alcol 2.0% 2.4% 4.9% 6.3%

3 Revoche della patente secondo il motivo della revoca,  
indicizzato, 1999-2009 
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4 Revoche della patente secondo il motivo della revoca, 2009
  
 

Motivo della revoca Quantità 

Ebbrezza  17 420

Velocità  35 003

Altro  22 458

Totale  74 881 

Fonte: UST, SUS 

Fonte: UST, SUS 

Fonte: USTRA, ADMAS 

Fonte: USTRA, ADMAS 

Fonte: UST, BeMo 

Fonte: UST, BeMo 
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Legislazione

Entrata in vigore delle principali leggi svizzere sulla circolazione stradale con rilevanza per la sicurezza

1. Cinture di sicurezza
1981:	 obbligo di allacciare le cinture sui sedili anteriori di automobili

1994:	 obbligo di allacciare le cinture sui sedili posteriori di automobili

2002:	 �obbligo di trasportare i bambini di qualsiasi età con un sistema di ritenuta su tutti i sedili di automobili, 

autofurgoni, furgoncini e trattori a sella leggeri provvisti di cinture di sicurezza

2006:	 obbligo di allacciare le cinture in tutti i veicoli a motore che ne sono muniti

2. Caschi per motociclisti e ciclomotoristi
1981:	 �obbligo di indossare il casco sulle motociclette

1990:	 �obbligo di indossare il casco sui ciclomotori

2006:	 �obbligo di indossare il casco su trike e quad

3. Equipaggiamento di autoveicoli e motociclette
1994:	 �protezione laterale per i nuovi veicoli commerciali pesanti

1995:	 �ABS per gli autoveicoli pesanti

1998:	 �protezione antincastro posteriore sugli autoveicoli delle classi M e N; specchi retrovisori per l’angolo morto 

sugli autocarri

2003:	 �protezione antincastro anteriore sugli autocarri; limitatore di velocità per tutti gli autoveicoli oltre 3,5 tonnel-

late e per gli autoveicoli con più di 9 posti

2005:	 frontale degli autoveicoli leggeri ottimizzato dal punto di vista della sicurezza (protezione pedoni)

2008:	 �divieto di sedili longitudinali sui veicoli di nuova immatricolazione

4. Limiti massimi di velocità
Strade urbane

1959:	 60 km/h definitivo

1984:	 50 km/h definitivo

2002:	 zone d’incontro (20 km/h) e zone con limite di velocità massimo di 30 km/h

Strade extraurbane

Prima del 1973:	 nessun limite

1973:	 100 km/h provvisorio

1977:	 100 km/h definitivo

1985:	 80 km/h fase sperimentale

1989:	 80 km/h definitivo (votazione popolare 26.11.1989)

Autostrade

Prima del 1973:	 nessun limite

1973:	 100 km/h transitorio

1974:	 130 km/h provvisorio

1977:	 130 km/h definitivo

1985:	 120 km/h fase sperimentale

1989:	 120 km/h definitivo (votazione popolare 26.11.1989)
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5. Capacità di guida
1964:	 valore limite di alcolemia 0,8 per mille (stabilito da Tribunale federale)

1980:	 valore limite di alcolemia 0,8 per mille (stabilito da Consiglio federale)

2005:	 �valore limite di alcolemia 0,5 per mille;� 	

tolleranza zero nei confronti della guida sotto influsso di determinate droghe;� 	

controlli dell’alito senza indizio di ebbrezza

6. Formazione dei conducenti
1991:	 teoria della circolazione obbligatoria ed esame di teoria ampliato	

2005:	 introduzione della licenza di condurre in prova (formazione in due fasi)

2009:	 �chi vuole eseguire trasporti di  persone o di merci con corriere, furgoncini o autocarri deve essere in possesso 

oltre alla licenza di condurre del nuovo certificato di capacità per il trasporto di persone e/o merci e frequen-

tare regolarmente dei corsi di perfezionamento (nuova Ordinanza sull’ammissione degli autisti)

7. Altro
1977:	 norma dispositiva relativa alle luci di giorno per tutti i veicoli a motore a due ruote collocate una dietro l’altra

1994:	 precedenza per i pedoni sui passaggi pedonali

2002:	 �norma dispositiva relativa alle luci di giorno per tutti i veicoli a motore; introduzione della categoria di veicoli 

«attrezzi analoghi ai veicoli»

2005:	 inasprimento della regolamentazione relativa al ritiro della licenza di condurre (sistema a cascata)

Nota:

Un elenco più dettagliato delle norme svizzere importanti per la sicurezza stradale è visionabile sul sito dell’upi 

www.upi.ch/Italian/strassenverkehr/Documents/2009_SINUS_Gesetzgebung_Langversion-it.pdf.
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Glossario

Termini
Ferita leggera

Taglio o lacerazione della cute e dei tessuti sottostanti con 

esigua perdita di sangue, lieve limitazione dei movimenti 

che permettono ancora di allontanarsi dal luogo dell’inci

dente di propria forza, eventualmente cure ambulanti in un 

ospedale o da un medico

Ferita grave

Alterazione grave e visibile che impedisce per almeno 

24 ore qualsiasi attività normale a casa (p. es. perdita di 

coscienza, fratture [frattura del dito esclusa] o degenza 

ospedaliera superiore a un giorno)

Ferita mortale

Persona che perde la vita sul luogo dell’incidente o entro 

30  giorni dopo la collisione in seguito alle conseguenze 

dell’incidente

Danni gravi alle persone

Feriti gravi e morti

Letalità

Valore per la pericolosità degli incidenti (numero morti su 

10 000 danni alle persone)

Rischio relativo alla popolazione

Numero di morti e feriti gravi su numero abitanti

Autoveicolo

Veicoli a motore con almeno quattro ruote (art. 10 OETV). 

Sono compresi p. es. automobili, autofurgoni, bus, corriere, 

autocarri e trattori a sella

Veicoli adibiti al trasporto merci/veicoli commerciali

Categoria che riunisce autofurgoni, autocarri, trattori a sella

Veicoli a motore pesanti

Categoria che riunisce bus, corriere, autocarri e trattori a 

sella

Incidente grave

Evento negativo con almeno una persona ferita gravemente 

o morta

Istituzioni 
ARE

Ufficio federale dello sviluppo territoriale, � 	

www.are.admin.ch

USTRA

Ufficio federale delle strade, www.astra.admin.ch

auto-svizzera

Associazione rappresentante gli importatori svizzeri di 	

automobili, www.auto-schweiz.ch

UST

Ufficio federale di statistica, www.bfs.admin.ch

upi

upi – Ufficio prevenzione infortuni, www.upi.ch

FSS

Fondo di sicurezza stradale, www.fvsfsrfss.ch

[IVT]

Istituto per la pianificazione del traffico e per sistemi di tra

sporto dell’ETH Zurigo, www.ivt.ethz.ch

OCSE

Organisation for Economic Co-operation and Development 

(Organizzazione per la Cooperazione e lo Sviluppo Econo-

mico), www.oecd.org
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Fonte dei dati

Rapporto SINUS 2010 – upi

ARE/UST	

Microcensimento sul comportamento stradale (MC)

Sondaggio telefonico sulla mobilità effettuato quinquen-

nalmente in base a un campione rappresentativo di circa 	

30 000 nuclei familiari

USTRA 	

Misure amministrative (ADMAS)

Indagine generale delle revoche della licenza di condurre 

e degli ammonimenti per infrazione delle leggi stradali 

auto-svizzera

Prima immatricolazione di veicoli nuovi

Statistica annuale sulle vendite di automobili, veicoli com-

merciali leggeri e pesanti, bus e corriere

UST

Intervista dei conducenti di un veicolo a motore (BeMo)

Sondaggio rappresentativo effettuato ogni 2–3 anni su un 

campione di 6000 nuclei familiari che avviene nel quadro del-

le osservazioni statistiche delle infrazioni alla legge stradale

Statistica dei controlli di polizia nella circolazione (SPV)

Rilevazione annuale relativa ai controlli di polizia nella circo-

lazione stradale

	

Statistica delle condanne penali (SCP)

Indagine generale delle condanne penali in base al diritto 

penale degli adulti. Si ricorre ai reati della legge sulla circo-

lazione stradale

Incidenti stradali (IS)

Indagine generale di tutti gli incidenti stradali rilevati dalla 

polizia

Statistica dello stato annuale della popolazione (ESPOP)

Statistica di sintesi su stato e struttura della popolazione 

residente. Si basa sul censimento federale della popola

zione (CFP), sulla statistica della popolazione straniera resi-

dente (PETRA), sulla statistica del movimento naturale della 

popolazione (BEVNAT) e sulla statistica delle migrazioni 

delle persone di nazionalità svizzera

Statistica dei veicoli stradali

Statistica dei veicoli immatricolati in Svizzera e nel Princi

pato del Lichtenstein. Si basa sul sistema d’informazione sui 

veicoli a motore del Controllo federale dei veicoli (DMF)

Statistica delle cause di morte (eCOD)

Rilevazione totale delle persone morte (in un incidente) in 

base alla popolazione residente

upi	

STATUS 2010: Statistica degli infortuni non professionali 

e del livello di sicurezza in Svizzera, circolazione stradale, 

sport, casa e tempo libero. Berna: upi; 2010

Sondaggio

Sondaggio telefonico annuale effettuato su un campione 

di circa 1000 svizzeri

Censimento sul comportamento cautelativo

Rilevazione a campione annuale sulle strade svizzere relativa 

alla quota d’uso del casco, delle cinture e delle luci di giorno

[IVT]	

Misurazioni delle velocità

Misurazioni annuali sul traffico (Rapporto IVT n° 118 e ag

giornamenti)

OCSE

International Road Traffic and Accident Database (IRTAD)

Tutti gli incidenti stradali rilevati dalla polizia negli stati 

membri dell’OCSE (attualmente 31 nazioni)
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F
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Inosservanza del diritto di precedenza � 38, 68
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M
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� 54, 64, 68, 76, 85
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O
Ora � 26, 62, 64

P
Parco veicoli � 89
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T
Tamponamento � 28
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Tasso d’uso � 76, 78

Tasso d’uso delle luci � vedi Luci accese di giorno
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Velocità � 20, 22, 30, 40, 42, 54, 56, 58, 64, 74, 85






