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Cosa si sapeva già.   

Le morti e le disabilità conseguenti a incidente stradale rappresentano un fenomeno sempre più importante per l’impatto sanitario e socio-economico che rivestono nel nostro paese, dove ancora non si è riusciti ad incidere significativamente sul problema. Mentre risultano ben studiati e riconosciuti i fattori che aumentano la probabilità di incidente, rimangono di incerta valutazione i fattori che influenzano la gravità dell'esito, riferendosi sia a caratteristiche del conducente, del veicolo, alla natura dell'incidente nonché a variabili contestuali quali ad esempio luogo e tempo di accadimento. Studi svolti in diversi Paesi hanno cercato di valutare specifici fattori di rischio e di quantificarne l’effetto, mentre in Italia manca ancora una valutazione svolta su una vasta area regionale.

Cosa si aggiunge di nuovo

Si danno per la prima volta stime dell’associazione tra diversi fattori di rischio e la gravità dell’esito dell’incidente stradale sul conducente, utilizzando dati correnti, per una regione tra le più vaste e più colpite d’Italia. Si dà una prima valutazione dell’effetto del provvedimento della patente a punti sulla gravità degli esiti.

Riassunto
In Piemonte l'indice di mortalità per incidente stradale è notevolmente superiore alla media nazionale (3.6 Vs 2.6). Al fine di identificare i principali fattori che influenzano la gravità dell'esito per i conducenti in questa regione, abbiamo analizzato i dati sugli incidenti raccolti tramite le schede ISTAT CTT.INC dal 1999 al 2004. Sono stati implementati modelli di regressione logistica multivariata per valutare l’associazione tra le caratteristiche dell’incidente e del conducente e la gravità delle lesioni riportate da quest’ultimo (illeso, ferito, morto). Sono state condotte analisi stratificate per tipo di conducente: automobilista, conducente di mezzi pesanti e conducente di veicolo a 2 ruote. I risultati indicano un ruolo per età e sesso ed evidenziano come fattori di rischio la notte, le strade extra-urbane, le zone montane, il tipo di veicolo (particolarmente rischiose le 2 ruote), la dinamica dell’incidente e condizioni meteo avverse. La legge che ha introdotto la “patente a punti” nel luglio 2003 sembra avere svolto un effetto protettivo, almeno fino all'anno seguente. Interventi di sensibilizzazione del conducente alla sicurezza nonché interventi strutturali e l’incremento di controlli nei luoghi e tempi più a rischio possono essere una efficace prevenzione di un problema di sanità pubblica tanto rilevante.
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Abstract 

Piemonte's road accidents mortality index is among the highest in Italy. Aim of the study was to analyze the Police reports of road traffic accidents occurred from 1999 to 2004 for identifying the major risk factors for drivers. Multivariate logistic regression models was used to evaluate the association of drivers and accidents characteristics with accident severity(death, injury, no consequence for driver). We also performed stratified analysis for car drivers, truck drivers and motorcycle drivers separately. The results explain sex and age role. The major risk factors are the night hours, extra-urban roads , mountain areas, vehicle type (in particular two wheels vehicles) and accident type. The driver's license regulation law introduced in Italy on July 2003 seems to have had a protective effect. Drivers' safety education, structural interventions and law enforcement can be an effective prevention for this relevant public health problem.
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Introduzione

L’Organizzazione Mondiale della Sanità ha stilato nel 2003 un dettagliato rapporto dove si stima che nel 2000 siano morte nel mondo 1.260.000 persone per cause risalenti agli incidenti stradali (i.s.)17.

In Italia ogni giorno si verificano in media 617 incidenti stradali, che causano la morte di 16 persone e il ferimento di 874. Con questi dati il nostro paese si trova al nono posto per mortalità da i.s. tra i 15 dell’UE e al sesto per tasso di incidentalità.19

Sempre l’OMS ha calcolato che nei paesi altamente motorizzati il costo annuo degli incidenti stradali è di circa Il 2% del Pil, mentre in Italia i costi complessivi arrivano al 2,6%. 

L’impatto sanitario, economico e sociale derivante dalle morti, le cure e la disabilità delle persone coinvolte rende estremamente importante analizzare e riconoscere i fattori di rischio collegati agli incidenti stradali per poter attuare efficaci politiche di prevenzione.

Specie se si pensa che tali lesioni colpiscono principalmente i giovani: nella fascia tra 15 e 25 anni, su 100 morti per qualsiasi causa, 50 muoiono sulla strada19.

Nel tentativo di arginare tali cifre a partire dal 1 Luglio 2003 (D.L.151 del 27.06.03) è stata introdotta una nuova legge che prevede l’assegnazione di 20 punti per ogni patente, punti che di volta in volta vengono scalati in proporzione alla gravità dell’infrazione commessa dal conducente fino a costringere quest’ultimo a sostenere nuovamente l’esame per la licenza di guida.

Da una prima analisi su dati aggregati a livello nazionale12 sembra che il provvedimento della patente a punti abbia avuto un impatto positivo riducendo sia il numero di feriti che di morti sulla strada nell’anno successivo alla sua entrata in vigore, ma rimane ancora da valutare la sua efficacia sul lungo periodo.

Il Piemonte risulta essere una delle regioni italiane con più alto tasso di mortalità da incidente stradale17, solo nel 2003 sono morte sulla strada 549 persone e ne sono rimaste ferite 21.714, con un tasso di mortalità complessivo di 13*100.000 e un picco nella fascia 20-24 anni (29*100.000). 

L'indice di mortalità (morti ogni 100 incidenti) regionale13 è notevolmente superiore alla media nazionale: 3,6 verso 2,6 (elaborazione da dati Istat relativi al 2003). 

Il costo del danno sociale derivante è stato stimato pari a 1.434 milioni di euro (Fonte ACI).

Regione del Nord Italia con un’estensione di 25.399 km quadrati e una popolazione di quasi quattro milioni e mezzo di abitanti il Piemonte è caratterizzato da una conformazione territoriale variegata, montagnosa (arco alpino), collinare e pianeggiante. 

La definizione dei fattori che influenzano la gravità degli incidenti rientra tra gli obiettivi di monitoraggio e sorveglianza previsti dal piano di prevenzione della Regione Piemonte, che va ad inserirsi nel primo obiettivo strategico dell’OMS: “costruire capacità a livello nazionale e locale di monitorare la dimensione, la gravità e il carico delle lesioni da incidente stradale”.

Obiettivo del presente studio è valutare il peso di potenziali fattori di rischio e di eventuali fattori protettivi, come per esempio l’introduzione della patente a punti, sulla gravità dell'esito2-21 per i conducenti coinvolti in incidenti stradali nella regione Piemonte.
Materiali e Metodi

Gli eventi oggetto di studio sono gli incidenti che rispondono alla definizione di “incidente stradale” fissata nella Conferenza di Vienna sulla circolazione(1968): “sinistro avvenuto in una strada aperta alla pubblica circolazione, in cui è rimasto coinvolto almeno un veicolo in movimento e che ha provocato almeno un ferito ed è stato rilevato dalle forze dell’ordine (polizia, carabinieri, etc.)”.

Nel caso l’incidente causi solo danni alle cose e/o nel caso in cui si ricorra alla constatazione amichevole, non  coinvolgendo quindi le forze dell’ordine, esso è escluso dal computo.

I dati vengono raccolti dagli organi di polizia preposti all’accertamento dell’evento attraverso la compilazione del modulo ISTAT CTT.INC (Rapporto Statistico di Incidente Stradale) nel quale sono rilevate tutte le caratteristiche delle persone e dei mezzi coinvolti, la dinamica presunta dell’incidente, le caratteristiche ambientali e quelle strutturali della strada.

L’informazione completa si ha solo per 3 veicoli. Se più di tre veicoli sono coinvolti nello stesso incidente gli occupanti dei restanti veicoli possono solo contribuire a incrementare il numero totale di persone lese senza informazioni sull’età o sul loro ruolo (conducente/passeggero). D’altra parte è stato calcolato che dal 1991 al 1996 solo l’1% di tutti gli incidenti vedeva coinvolti più di tre veicoli21.

Non vengono rilevate informazioni sulla presenza di airbag o di seggiolini per bambini.

Analizzando le registrazioni del periodo 1999-2004 in Piemonte ci si accorge poi come alcune variabili siano di fatto inutilizzabili a causa di una presenza di “missing” che spesso supera il 50% delle osservazioni. Esempi al riguardo sono le informazioni sull’uso di cintura e casco e sullo stato psicofisico del conducente. 

I dati messi a disposizione dall’ISTAT risultano a tutt’oggi gli unici dati ufficiali disponibili a livello nazionale.

Si è scelto di analizzare i dati a partire dal 1999 perché è da questa data che l’ISTAT rileva i morti fino a 30gg dall’incidente (prima solo fino a 7gg). Il 2004 è invece l’ultimo anno disponibile.

Il totale di incidenti analizzati è 95.944 di cui 3.113 mortali.

Nell’impostazione ISTAT al singolo incidente vengono “associati” i dati sulle persone coinvolte.

Dato che scopo di questo lavoro è l’identificazione dei fattori che influenzano la gravità dell’incidente, si è scelto di concentrare l'analisi sui soli conducenti3-6-21 anziché su ogni persona coinvolta. Infatti le caratteristiche del conducente vengono rilevate anche se rimane illeso. Inoltre si è visto come nei paesi a più alto reddito le persone più a rischio siano proprio i conducenti (fonte OMS) e in questo modo si elimina anche il possibile effetto del posto occupato3-14 dal passeggero (legato alla diversa protezione offerta da posizioni differenti all’interno del veicolo).

Infine solitamente il conducente e non il passeggero ha la responsabilità dell’incidente e dovrebbe essere scelto come target nella prevenzione.

Partendo dal database ISTAT ne è stato quindi ricavato un altro denominato “conducenti” a cui ad ogni record corrisponde un conducente con dati relativi alla sua persona (sesso, età, etc.), dati relativi all’incidente (tipo veicolo, natura incidente, etc.), una variabile esito che può assumere le seguenti modalità: 1.Morto, 2,Ferito, 3.Illeso. Se per esempio nel dataset originale in un incidente (record) venivano segnalati 2 veicoli coinvolti e quindi due conducenti il record è stato sdoppiato.

Per tutti i conducenti (insieme e divisi per tipologia) si è stimato il rischio di rimanere personalmente feriti verso il rimanere illesi , di essere uccisi verso il rimanere illesi e di essere uccisi verso il rimanere feriti, in relazione a tutti quei fattori potenzialmente in grado di influenzare la gravità dell'esito.

Analisi aggiustate sono state condotte usando la regressione logistica2 incondizionata, stimando come Odds Ratio (OR), con relativi intervalli di confidenza al 95%, il rischio dei diversi outcome (prendendo come riferimento l’esito meno grave).

L’analisi aggiustata ha consentito di controllare l’effetto dei potenziali confondenti,così che l’effetto di una data esposizione non venisse distorto. Dato che nel nostro studio ogni variabile di interesse può essere considerata sia come esposizione che come confondente di altre esposizioni, l’aggiustamento è stato ottenuto includendo diversi termini d’esposizione in uno stesso modello multivariato, dopo aver valutato con procedura backward manuale il peso e pertinenza di ogni variabile sulla capacità di fittare del modello di analisi. 
Per valutare la bontà di adattamento del modello è stato usato il likelihood-ratio test. I modelli sono stati implementati con il software STATA 8 (Stata Corporation, USA).

Risultati

Le Tabelle 1-2-3-4 mostrano l’OR di ogni variabile aggiustato per tutte le altre presenti in tabella. In corrispondenza della categoria di riferimento troviamo l’OR=1. Un asterisco indica un p-value associato alla stima dell’OR minore del 10%,due asterischi indicano invece un p-value minore del 1%. 

Le variabile scelte riguardano caratteristiche del conducente, del veicolo, del luogo e del tempo in cui è avvenuto l’incidente.

In particolare la notte va dalle 10 p.m. alle 6 a.m. e il week end è inteso come sabato e domenica. Le condizioni metereologiche avverse comprendono pioggia, neve, nebbia,vento forte. 

La presenza di intersezione si riferisce a incrocio, rotatoria, intersezione segnalata con semaforo o vigile o passaggio a livello mentre l’assenza di intersezione di fatto è un rettilineo, una curva o un dosso/strettoia/pendenza o una galleria. I tratti extra-urbani22 comprendono le autostrade perché per opportunità di analisi non è stato giudicato rilevante tenere questa categoria separata. L’altitudine divide il territorio in pianeggiante, collinare e montano secondo i codici altimetrici definiti dall’ISTAT. La natura dell’incidente si divide in quattro categorie a seconda che il veicolo si scontri con un ostacolo, un pedone o un altro veicolo. Per la categoria veicolo in marcia senza urto si intende l’uscita dalla carreggiata, lo sbandamento, l’infortunio per caduta del veicolo o per frenata improvvisa.

Infine la presenza di patente a punti è “si” per tutti gli incidenti avvenuti dopo il 30 giugno 2003.

Tutti i conducenti

In tutti e 3 i confronti tra outcome presentati in Tabella 1(Feriti Vs Illesi / Morti Vs Illesi / Morti Vs Feriti) risultano altamente significativi i rischi associati alla notte, al week end, al non essere in presenza di intersezione, all’aumento dell’altitudine, alla natura dell’incidente (particolarmente alto il rischio di avere un esito peggiore nel caso di uscita dalla carreggiata o simili), all’essere in un tratto extra-urbano e al tipo di veicolo. Per quest’ultimo fattore da notarsi come i conducenti di veicoli a 2 ruote hanno un rischio fino a 22 (IC95% [19.5-25.5]) volte superiore agli automobilisti di incorrere in un esito sfavorevole (confronto Morti vs Illesi).

Condizioni metereologiche avverse risultano incidere significativamente solo sul rischio di rimanere feriti anziché illesi, ma non su esiti più gravi. 

Per la stagione si vede un effetto protettivo rispetto alla primavera dell’estate nel confronto Feriti vs Illesi (OR=0.94; IC95% 0.91-0.97) e dell’autunno nel confronto Morti vs Illesi (OR=0.84 con IC95% 0.74-0.96). Mentre l’inverno è un fattore di rischio significativo solo nel primo confronto(OR=1.05; IC95% 1.02-1.08).

Per la “patente a punti” si evidenzia sempre un effetto protettivo, significativo con p<0.10 nel confronto Feriti Vs Illesi (OR=0.93; IC95% 0.91-0.96) e Morti Vs Illesi (OR=0.92; IC95% 0.82-1.02).

La Figura 1 con l’andamento dell’Indice di feriti, calcolato come Indice feriti = n°feriti/(n°feriti+n°illesi) e la Figura 2 con il case-fatality rate, n°morti/(n°morti+n°feriti), mostrano come l’impatto della ”patente a punti” sia stato tanto forte quanto breve. 

Le conducenti coinvolte in incidenti hanno un rischio doppio rispetto agli uomini di essere ferite piuttosto che rimanere illese. Ma il sesso femminile è anche un  fattore protettivo perché dimezza il rischio di morire rispetto a rimanere solo feriti. 

L’aumento dell’età16-23 è sempre un fattore protettivo e significativo nel confronto Feriti vs Illesi, mentre è un fattore di rischio nel confronto Morti vs Feriti. 

Automobilisti

Nell'analisi relativa al sottogruppo degli automobilisti (Tabella 2) si riscontrano rischi significativi associati alla notte, alla non presenza di intersezione, all’essere in un tronco extra-urbano, all’aumentare dell’altitudine, alla natura dell’incidente e a condizioni metereologiche avverse.

Per la stagione si nota un effetto protettivo dell’estate rispetto alla primavera mentre l’inverno è un fattore di rischio.

Per la patente a punti si evidenzia sempre un effetto protettivo, significativo nel confronto Feriti Vs Illesi e Morti Vs Illesi, quest’ultimo di entità più marcata (OR=0.88; IC95% 0.76-1.01 ,p=0.08) rispetto al considerare tutti i tipi di conducenti insieme. 

Le donne coinvolte in incidenti hanno un rischio doppio rispetto agli uomini di essere ferite piuttosto che rimanere illese (OR=1.95;IC95% 1.9-2.0). Ma il sesso femminile è anche un  fattore protettivo perché diminuisce significativamente il rischio di morire. 
L’aumento dell’età è sempre un fattore protettivo e significativo nel confronto Feriti vs Illesi, mentre è un fattore di rischio nel confronto Morti vs Feriti e Morti vs Illesi(over 50). 

Conducenti di mezzi pesanti

Nell’analisi relativa ai soli conducenti di mezzi pesanti (Tabella 3) troviamo rischi significativi associati alla notte, alla non presenza di intersezione, all’essere in un tronco extra-urbano(OR fino a 5 volte superiore), all’aumento dell’altitudine e alla natura dell’incidente. Qui il fattore week-end è ininfluente probabilmente perché la gran parte dei mezzi pesanti (camion che trasportano merce non deperibile) la domenica non viaggia.

Per la patente a punti si evidenzia sempre un effetto protettivo, significativo nel confronto Feriti Vs Illesi e Morti Vs Illesi, di maggior intensità (OR=0.60;IC95% 0.37-0.95) Morti vs Illesi) rispetto agli automobilisti. 

Le donne coinvolte in incidenti hanno un rischio più che doppio rispetto agli uomini di essere ferite piuttosto che rimanere illese(OR=2,43;IC95% 2.06-2.90). Ma il sesso femminile è anche un  fattore protettivo, seppure non significativo, rispetto al rischio di morire. 

L’aumento dell’età è sempre un fattore protettivo e significativo nel confronto Feriti vs Illesi, mentre diventa un fattore di rischio quando nel confronto entra in gioco l’esito mortale. 

Conducenti di veicoli a 2 ruote

Nell'analisi relativa ai soli conducenti di mezzi a 2 ruote15-18 (Tabella 4) troviamo rischi significativi associati alla notte, all’intersezione, all’essere in un tronco extra-urbano(OR fino a 6,5 volte superiore), all’aumentare dell’altitudine e alla natura dell’incidente. Qui il week-end nel confronto Feriti vs Illesi (OR=0.73;IC95%0.66-0.81) risulta protettivo,mentre è pesantemente influente sul rischio di avere un incidente mortale. 

Nel confronto Morti vs Illesi e Morti vs Feriti si evidenzia un effetto protettivo dell’autunno rispetto alla primavera.

Non si rileva alcun effetto della patente a punti, anche quando si fa una sottoanalisi per i soli conducenti di veicoli a 2 ruote maggiorenni(OR=1.05;IC95%0.82-1.35 nell’analisi Morti vs Illesi). 

Le donne coinvolte in incidenti hanno un rischio del 60% in più rispetto agli uomini di essere ferite piuttosto che rimanere illese. Ma il sesso femminile è un  fattore protettivo per il rischio di morire perché lo diminuisce significativamente(OR=0.43; IC95%0.32-0.59), come si è visto per gli altri tipi di conducenti.

L’aumento dell’età è sempre un fattore di rischio quando ci si restringe ai mezzi a 2 ruote. 
Discussione

I fattori di rischio evidenziati nell’ analisi sono coerenti con buona parte dei dati di letteratura anche se la generalizzabilità dei risultati ottenuti è limitata dalla varietà di fattori socio-economici e culturali, oltre che strutturali e ambientali, che influenzano il fenomeno degli i.s. e che sono sostanzialmente differenti tra diverse aree geografiche, anche all’interno di uno stesso Paese. Per quel che riguarda la realtà piemontese l’analisi fatta suggerisce azioni preventive quali una maggior illuminazione delle strade durante le ore notturne, la messa in sicurezza (maggiori controlli e interventi strutturali) delle strade extra-urbane e delle zone montane nonché interventi di sensibilizzazione dei conducenti specie per i veicoli a due ruote con cui più facilmente si va incontro a un esito grave. Per questa categoria di conducenti il week-end nel confronto Feriti vs Illesi è protettivo, mentre è pesantemente influente sul rischio di avere un incidente mortale. Dato forse spiegabile con diverse abitudini nell'utilizzo di tali mezzi in base all'età e ad altri fattori legati al conducente; è possibile che chi ricorra al mezzo a 2 ruote solo per andare al lavoro (quindi solo nei gg feriali) abbia caratteristiche diverse rispetto a chi lo usa (soprattutto) nei week-end.
In tutte le analisi svolte per le donne coinvolte in incidenti si è trovato un rischio maggiore rispetto agli uomini di essere ferite piuttosto che rimanere illese. Ma il sesso femminile è risultato anche essere un  fattore protettivo per il rischio di morire. Questo può far pensare che le donne restino generalmente coinvolte in i.s. meno gravi1-21, ma che comunque per minor esperienza e/o pratica di guida e/o altri fattori non conosciuti presentino una maggiore propensione a rimanere ferite negli incidenti di minor entità. 

Il fatto che l’aumento dell’età sia generalmente un fattore protettivo, ma diventi un fattore di rischio16-21-23 quando nel confronto entra in gioco l’esito “morte” può essere spiegato immaginando che persone più anziane coinvolte in i.s. gravi abbiano una maggiore probabilità di subire serie conseguenze a causa della maggiore fragilità fisica, oltre che una minore capacità di recupero una volta subito il danno. In particolare questa ipotesi sembra confermata dall’analisi sui conducenti di veicoli a 2 ruote dove l’aumento dell’età è sempre un fattore di rischio. Con mezzi totalmente privi di un abitacolo di protezione aumenta infatti la probabilità di farsi male e quindi il peso di una maggiore fragilità fisica delle persone più anziane.

Si è visto poi che interventi legislativi a livello nazionale,come la patente a punti, possono avere effetti positivi sugli esiti degli i.s. oltre che sul loro numero9-12 . La “patente a punti” infatti è risultato essere un fattore significativamente protettivo sia sui conducenti considerati nel loro complesso che sugli automobilisti e conducenti di mezzi pesanti.

E’ stato indagato anche il possibile ruolo dell’età nella relazione tra esito e “patente a punti” essendo l’età associata con entrambi. Ma questo fattore non è risultato essere né un modificatore d’effetto né un confondente. Si è scelto comunque di mostrare  per l’effetto  della “patente a punti”,come per tutti gli altri fattori, stime aggiustate per età.

“La patente a punti” ha avuto un impatto importante sulla gravità degli esiti degli i.s. ma è opinione comune che l’effetto positivo di questo provvedimento stia velocemente scemando; è probabile che inserendo nell’analisi, quando disponibili,i dati del 2005 e 2006,si osservi una riduzione di tale effetto.

In generale leggi come questa affinché abbiano efficacia devono sempre essere accompagnate da costanti controlli delle forze dell’ordine e da una risonanza mediatica. 

Sarebbe inoltre auspicabile colmare nella compilazione delle schede ISTAT-ACI in Piemonte le carenze che rendono inutilizzabili variabili preziose come l’uso di sistemi di sicurezza e lo stato psicofisico del conducente intervenendo sulle forze dell’ordine preposte a tale compito. Non aver potuto inserire nel modello questi fattori ha sicuramente inciso sulla completezza dell’analisi.

In conclusione risulta importante non lasciar cadere l’attenzione su un problema di sanità pubblica tanto rilevante come quello degli incidenti stradali, mirare gli interventi di prevenzione in base alla valutazione dei fattori che ne determinano accadimento e gravità e prendere coscienza del fatto che “l’incidente stradale non è una fatalità”.
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Tabella 1.  OR  per gli esiti dei conducenti coinvolti in incidenti stradali in Piemonte dal  1999 al 2004

	Variabili Indipendenti
	Numero di conducenti coinvolti in 

incidenti stradali
	Feriti Vs Illesi 
	Morti Vs Illesi
	Morti Vs Feriti

	
	Totali
	Morti
	Feriti
	Illesi
	OR adj

	Totali
	178230
	2225
	92494
	83511
	
	
	

	Maschi
	136380
	1944
	66501
	67935
	1
	1
	1

	Femmine
	41850
	281
	25993
	15576
	2,21**
	1.07
	0.47**

	Primavera
	44311
	573
	23065
	20673
	1
	1
	1

	Estate
	46048
	604
	24274
	21170
	0.94**
	0.88
	0.93

	Autunno
	47328
	548
	24287
	22493
	0.98
	  0.84*
	0.93

	Inverno
	40543
	500
	20868
	19175
	1.05**
	0.94
	0.99

	Auto
	137077
	1396
	65987
	69694
	1
	1
	1

	Mezzi Pesanti
	16260
	157
	4496
	11607
	0.45**
	0.70**
	1.29**

	2Ruote
	24845
	672
	21975
	2198
	15.1**
	22.1**
	1.74**

	Giorno
	150792
	1576
	76345
	72871
	1
	1
	1

	Notte
	25852
	608
	15287
	9957
	1.51**
	2.70**
	1.88**

	Gg feriali
	126444
	1366
	65293
	59785
	1
	1
	1

	Sabato e Dom
	51787
	859
	27201
	23726
	1.06**
	1.43**
	1.32**

	Meteo buono
	133680
	1686
	68959
	63035
	1
	1
	1

	Meteo avverso
	44550
	539
	23535
	20476
	1.14**
	0.96
	0.93

	Intersezione si
	93835
	577
	47359
	45899
	1
	1
	1

	Intersezione no
	84395
	1648
	45135
	37612
	0.97**
	2.20**
	2.46**

	<30 aa
	66252
	774
	40314
	25164
	1
	1
	1

	30-50aa
	67315
	690
	33221
	33404
	0.68**
	0.86**
	1.23**

	>50 aa
	36086
	707
	16418
	18961
	0.65**
	1.98**
	2.70**

	Urbano
	130078
	810
	64467
	64801
	1
	1
	1

	Extra-Urbano
	47658
	1406
	27754
	18498
	1.49**
	5.80**
	3.83**

	Pianura
	118972
	1158
	60390
	57424
	1
	1
	1

	Collina
	43509
	784
	23426
	19299
	1.08**
	1.54**
	1.38**

	Montagna
	15749
	283
	8678
	6788
	1.17**
	1.68**
	1.43**

	Veicolo Vs Veicolo
	147035
	1384
	74403
	71248
	1
	1
	1

	Veicolo Vs pedone
	7710
	14
	398
	7298
	0.04**
	0.08**
	1.46

	Veicolo Vs Ostacolo
	11549
	290
	7109
	4150
	1.92**
	3.27**
	1.51**

	Veicolo in Marcia
	11936
	537
	10584
	815
	12.0**
	21.9**
	1.67**

	Patente a punti no
	138146
	1735
	72006
	64405
	1
	1
	1

	Patente a punti si
	40084
	490
	20488
	19106
	0.93**
	0.92*
	0.98


* p<0.10;   **p<0.01

Tabella 2. OR  per gli esiti degli automobilisti coinvolti in incidenti stradali in Piemonte dal  1999 al 2004

	Variabili Indipendenti
	Numero di conducenti coinvolti in 

incidenti stradali
	Feriti Vs Illesi
	Morti Vs Illesi
	Morti Vs Feriti

	
	Totali
	Morti
	Feriti
	Illesi
	OR adj

	Totali
	137077
	1396
	65987
	69694
	
	
	

	Maschi
	99838
	1165
	43821
	54852
	1
	1
	1

	Femmine
	37239
	231
	22166
	14842
	1.95**
	0.88*
	0.48**

	Primavera
	34050
	344
	16331
	17375
	1
	1
	1

	Estate
	32859
	297
	15046
	17516
	0.93**
	0.81**
	0.88

	Autunno
	36566
	358
	17458
	18750
	1.00
	0.93
	0.99

	Inverno
	33602
	397
	17152
	16053
	1.13**
	1.16**
	1.06

	Giorno
	113336
	879
	52164
	60293
	1
	1
	1

	Notte
	22457
	486
	13171
	8800
	1.52**
	2.85**
	1.94**

	Gg feriali
	94671
	872
	45444
	48355
	1
	1
	1

	Sabato e Dom
	42406
	524
	20543
	21339
	0.95**
	1
	1.05

	Meteo buono
	100613
	983
	46923
	52707
	1
	1
	1

	Meteo avverso
	36464
	413
	19064
	16987
	1.22**
	1.11*
	0.96

	Intersezione si
	73131
	310
	 33392

	39429
	1
	1
	1

	Intersezione no
	63946
	1086
	32595
	30265
	1.06**
	2.85**
	2.73**

	<30 aa
	49531
	502
	27493
	21536
	1
	1
	1

	30-50aa
	52055
	414
	24802
	26839
	0.76**
	0.91
	1.11

	>50 aa
	28952
	442
	11899
	16611
	0.65**
	1.76**
	2.53**

	Urbano
	100599
	519
	46002
	54038
	1
	1
	1

	Extra-Urbano
	36146
	873
	19795
	15478
	1.48**
	5.55**
	3.82**

	Pianura
	91651
	730
	43030
	47882
	1
	1
	1

	Collina
	33422
	490
	16777
	16155
	1.08**
	1.52**
	1.34**

	Montagna
	12004
	167
	6180
	5657
	1.18**
	1.65**
	1.36**

	Veicolo Vs Veicolo
	113308
	779
	52946
	59563
	1
	1
	1

	Veicolo Vs pedone
	6215
	7
	142
	6066
	0.02**
	0.08**
	3.01**

	Veicolo Vs Ostacolo
	8920
	221
	5327
	3372
	1.94**
	3.95**
	1.80**

	Veicolo in Marcia
	8634
	369
	7572
	693
	11.0**
	21.5**
	1.91**

	Patente a punti no
	107054
	1116
	52019
	53919
	1
	1
	1

	Patente a punti si
	30023
	280
	13968
	15775
	0.93**
	0.88**
	0.95


* p<0.10;   **p<0.01

Tabella 3. OR  per gli esiti dei conducenti di mezzi pesanti coinvolti in incidenti stradali in Piemonte 

dal  1999 al 2004

	Variabili Indipendenti
	Numero di conducenti coinvolti in

 incidenti stradali
	Feriti Vs Illesi
	Morti Vs Illesi
	Morti Vs Feriti

	
	Totali
	Morti
	Feriti
	Illesi
	OR adj

	Totali
	16260
	157
	4496
	11607
	
	
	

	Maschi
	15484
	153
	4186
	11145
	1
	1
	1

	Femmine
	776
	4
	310
	462
	2.43**
	0.87
	0.45

	Primavera
	3955
	41
	1140
	2774
	1
	1
	1

	Estate
	3924
	43
	1080
	2801
	0.93
	0.88
	1.01

	Autunno
	4408
	42
	1193
	3173
	0.90**
	0.81
	1.07

	Inverno
	3973
	31
	1083
	2859
	0.92
	0.51*
	0.83

	Giorno
	14552
	120
	3874
	10558
	1
	1
	1

	Notte
	1624
	36
	597
	991
	1.46**
	2.68**
	1.68**

	Gg feriali
	13899
	127
	3821
	9951
	1
	1
	1

	Sabato e Dom
	2361
	30
	675
	1656
	1.06
	1.13
	1.22

	Meteo buono
	11578
	120
	3020
	8438
	1
	1
	1

	Meteo avverso
	4682
	37
	1476
	3169
	1.27**
	0.75
	0.61**

	Intersezione si
	7058
	19
	1621
	5418
	1
	1
	1

	Intersezione no
	9202
	138
	2875
	6189
	1.15**
	3.70**
	3.20**

	<30 aa
	3916
	17
	1248
	2651
	1
	1
	1

	30-50aa
	8382
	81
	2251
	6050
	0.83**
	2.28**
	2.76**

	>50 aa
	2998
	56
	810
	2122
	0.89*
	4.20**
	5.50**

	Urbano
	12237
	62
	3126
	9049
	1
	1
	1

	Extra-Urbano
	3976
	95
	1354
	2527
	1.49**
	5.14**
	3.21**

	Pianura
	11069
	81
	2948
	8040
	1
	1
	1

	Collina
	3804
	55
	1128
	2621
	1.09*
	1.56**
	1.40*

	Montagna
	1387
	21
	420
	946
	1.15*
	1.96**
	1.49

	Veicolo Vs Veicolo
	13367
	81
	3193
	10093
	1
	1
	1

	Veicolo Vs pedone
	804
	2
	35
	767
	0.14**
	0.4
	3.11

	Veicolo Vs Ostacolo
	1166
	17
	470
	679
	2.38**
	2.5**
	1.02

	Veicolo in Marcia
	923
	57
	798
	68
	34.3**
	80.8**
	1.77**

	Patente a punti no
	12480
	131
	3532
	8817
	1
	1
	1

	Patente a punti si
	3780
	26
	964
	2790
	0.91**
	0.60**
	0.78


* p<0.10;   **p<0.01

Tabella 4. OR  per gli esiti dei conducenti di mezzi a 2 ruote coinvolti in incidenti stradali in Piemonte 

dal  1999 al 2004

	Variabili Indipendenti
	Numero di conducenti coinvolti in 

incidenti stradali
	Feriti Vs Illesi
	Morti Vs Illesi
	Morti Vs Feriti

	
	Totali
	Morti
	Feriti
	Illesi
	OR adj

	Totali
	24845
	672
	21975
	2198
	
	
	

	Maschi
	21016
	626
	18463
	1927
	1
	1
	1

	Femmine
	3829
	46
	3512
	271
	1.60**
	0.74
	0.43**

	Primavera
	6293
	188
	5585
	520
	1
	1
	1

	Estate
	9251
	264
	8136
	851
	0.90
	0.87
	0.95

	Autunno
	6342
	148
	5628
	566
	0.95
	 0.70*
	  0.80*

	Inverno
	2959
	72
	2626
	261
	1.04
	0.80
	0.80

	Giorno
	22858
	577
	20273
	2008
	1
	1
	1

	Notte
	1769
	86
	1517
	166
	1.16*
	2.25**
	1.81**

	Gg feriali
	17838
	367
	16002
	1469
	1
	1
	1

	Sabato e Dom
	7007
	305
	5973
	729
	0.73**
	1.76**
	2.10**

	Meteo buono
	21447
	583
	18984
	1880
	1
	1
	1

	Meteo avverso
	3398
	89
	2991
	318
	0.88
	0.98
	1

	Intersezione si
	13623
	248
	12330

	1045
	1
	1
	1

	Intersezione no
	11222
	424
	9645
	1153
	0.67**
	1.45**
	2.00**

	<30 aa
	12777
	255
	11552
	970
	1
	1
	1

	30-50aa
	6867
	195
	6159
	513
	1.10
	1.42**
	1.38**

	>50 aa
	4138
	209
	3793
	226
	1.34**
	4.13**
	3.01**

	Urbano
	17246
	229
	15313
	1704
	1
	1
	1

	Extra-Urbano
	7524
	438
	6595
	491
	1.53**
	6.54**
	4.18**

	Pianura
	16216
	338
	14385
	1493
	1
	1
	1

	Collina
	6275
	239
	5515
	521
	1.01
	1.67**
	1.46**

	Montagna
	2354
	95
	2075
	184
	1.09
	2.00**
	1.58**

	Veicolo Vs Veicolo
	20331
	504
	18242
	1585
	1
	1
	1

	Veicolo Vs pedone
	685
	5
	220
	460
	0.03**
	0.03**
	0.90

	Veicolo Vs Ostacolo
	1460
	52
	1309
	99
	1.55**
	1.50*
	1.05

	Veicolo in Marcia
	2369
	111
	2204
	54
	3.32**
	3.57**
	1.16

	Patente a punti no
	18612
	488
	16455
	1669
	1
	1
	1

	Patente a punti si
	6233
	184
	5520
	529
	0.98
	1.12
	1.11


* p<0.10;   **p<0.01

Figura 1. Indice feriti per 1000 per anno e per semestre
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Figura 2. Case-fatality rate per 1000 per anno e per semestre
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		2000		13.1538592605

		2001		11.7541289291
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		1999				148				7.401				4.663		12.212		12.1192269898		381.837536849

		2000				138				6.734				4.324		11.196		12.3258306538		386.2093604859

		2001				120				6.992				4.259		11.371		10.5531615513		374.5492920587
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		Total				690				33.221				33.404		67.315

		OVER 50

		anno_inc		1:00		Morto		2:00		Ferito		3:00		Incolu		Total
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		2003		382.1612683591		501.5662428598		533.865248227
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Foglio2

		anno		ind.mortalità per 1000				anno		ind.di feriti per1000

		1999		14.89				1999		536.225533158

		1999.5		11.94				1999.5		525.6649161443

		2000		14.12				2000		527.5317390021

		2000.5		12.31				2000.5		521.1212770099

		2001		11.53				2001		529.7769288492

		2001.5		11.97				2001.5		537.017310253

		2002		11.90				2002		526.2983790936

		2002.5		11.55				2002.5		521.9591541659

		2003		13.39				2003		527.4935188975

		2003.5		12.64				2003.5		508.9124460149

		2004		11.13				2004		519.3577430972

		2004.5		12.91				2004.5		523.6124454955

		ind.feriti=numero  feriti/(num feriti+num incolumi ) per 1000, per anno e per semestre

		anno		ind.mortalità per 1000				morti su morti + feriti

		1999		27.42

		1999.5		22.49

		2000		26.43

		2000.5		23.35

		2001		21.54

		2001.5		22.07

		2002		22.37

		2002.5		21.90

		2003		25.09

		2003.5		24.53

		2004		21.21

		2004.5		24.37
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		anno_inc		INDICE mort.per1000

		1999		13.2298409905

		2000		13.1538592605

		2001		11.7541289291

		2002		11.7170458087

		2003		13.0426950099

		2004		12.0282498345

		anno_inc				Morto				Ferito				Incolu		Total		tasso mort.per1000

		1999				421				16.645				14.756		31.822		13.2298409905

		2000				386				15.178				13.781		29.345		13.1538592605

		2001				353				15.832				13.847		30.032		11.7541289291

		2002				376				16.619				15.095		32.09		11.7170458087

		2003				362				14.213				13.18		27.755		13.0426950099

		2004				327				14.007				12.852		27.186		12.0282498345

		UNDER 30

		anno_inc   1.		Morto				Ferito				Incolu				tot		tassomortper 1000

		1999				148				7.401				4.663		12.212		12.1192269898		381.837536849

		2000				138				6.734				4.324		11.196		12.3258306538		386.2093604859

		2001				120				6.992				4.259		11.371		10.5531615513		374.5492920587

		2002				141				7.178				4.338		11.657		12.0957364674		372.1369134426

		2003				115				6.237				3.929		10.281		11.1856823266		382.1612683591

		2004				112				5.772				3.651		9.535		11.7461982171		382.9050865233

		Total				774				40.314				25.164		66.252

		30-50 AA

		anno_inc		1:00		Morto		2:00		Ferito		3:00		Incolu		Total

		1999				131				5.548				5.792		11.471		11.4201028681		504.9254642141

		2000				106				5.149				5.321		10.576		10.0226928896		503.1202723147

		2001				106				5.511				5.487		11.104		9.5461095101		494.1462536023

		2002				113				6.213				6.057		12.383		9.1254138739		489.1383348139

		2003				127				5.283				5.444		10.854		11.7007554819		501.5662428598

		2004				107				5.517				5.303		10.927		9.7922577103		485.3116134346

		Total				690				33.221				33.404		67.315

		OVER 50

		anno_inc		1:00		Morto		2:00		Ferito		3:00		Incolu		Total

		1999				130				3.08				3.39		6.6		19.696969697		513.6363636364

		2000				125				2.595				3.009		5.729		21.8188165474		525.2225519288

		2001				112				2.676				2.969		5.757		19.4545770367		515.7199930519

		2002				117				2.999				3.475		6.591		17.7514792899		527.2341071158

		2003				116				2.513				3.011		5.64		20.5673758865		533.865248227

		2004				107				2.555				3.107		5.769		18.547408563		538.568209395

		Total				707				16.418				18.961		36.086

				INDICE MORT.PER 1000

		anno_inc		UNDER30		30-50		OVR50

		1999		12.1192269898		11.4201028681		19.696969697

		2000		12.3258306538		10.0226928896		21.8188165474

		2001		10.5531615513		9.5461095101		19.4545770367

		2002		12.0957364674		9.1254138739		17.7514792899

		2003		11.1856823266		11.7007554819		20.5673758865

		2004		11.7461982171		9.7922577103		18.547408563

		INDICE DI ILLESI PER 1000

		anno_inc		UNDER30		30-50		OVR50

		1999		381.837536849		504.9254642141		513.6363636364

		2000		386.2093604859		503.1202723147		525.2225519288

		2001		374.5492920587		494.1462536023		515.7199930519

		2002		372.1369134426		489.1383348139		527.2341071158

		2003		382.1612683591		501.5662428598		533.865248227

		2004		382.9050865233		485.3116134346		538.568209395
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		anno		morti		mort+feriri		case fatality

		1999		421		17.066		24.669

		2000		386		15.564		24.801

		2001		353		16.185		21.810

		2002		376		16.995		22.124

		2003		362		14.575		24.837

		2004		327		14.334		22.813

				2225		94.719

		anno		case fatality

		1999		24.669

		2000		24.801

		2001		21.810

		2002		22.124

		2003		24.837

		2004		22.813

				esito_dico1						anno		morti		feriti		morti+feriti		case fatality

				and semestre						1999		207		7342		7549		27.4208504438

				----- 0 ----						1999.5		214		9303		9517		22.4860775454

		anno_inc		1      2						2000		194		7147		7341		26.4269173137

										2000.5		192		8031		8223		23.3491426487

		1999		7,342  9,303						2001		171		7766		7937		21.5446642308

		2000		7,147  8,031						2001.5		182		8066		8248		22.0659553831

		2001		7,766  8,066						2002		182		7955		8137		22.3669657122

		2002		7,955  8,664						2002.5		194		8664		8858		21.9011063445

		2003		7,732  6,481						2003		199		7732		7931		25.0914134409

		2004		6,922  7,085						2003.5		163		6481		6644		24.5334136063

										2004		150		6922		7072		21.2104072398

										2004.5		177		7085		7262		24.37345084

		anno		case fatality

		1999		27.421

		1999.5		22.486

		2000		26.427

		2000.5		23.349

		2001		21.545

		2001.5		22.066

		2002		22.367

		2002.5		21.901

		2003		25.091

		2003.5		24.533

		2004		21.210

		2004.5		24.373
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