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Pib sicurezza per i bambini sulle

Berkeley, Rouen, Bristol, Trier, Vicenza, Darwin: cio che ac-
comuna cittd come queste € il numero pilt 0 meno compara-
bile di circa 110.000 abitanti. Ora ci si potrebbe chiedere l'utilita
di questo dato in un rapporto sulla sicurezza stradale. La rispo-
sta & semplice: una citta di queste dimensioni rimarrebbe deser-
ta, anno dopo anno, se fosse abitata esclusivamente da bambini
di eta inferiore ai 15 anni. Questo perché, in questa fascia d'eta,
quasi 112.000 utenti della strada hanno perso la vita nel 2017 in
tutto il mondo, secondo 1‘Institute for Health Metrics and Eva-
luation (IHME) dell ‘University of Washington a Seattle. La por-
tata distruttrice di questo triste dato ¢ efficacemente rappresen-
tata dall‘immagine scelta di una citta.

Pertanto, i bambini di eta inferiore ai 15 anni sono consa-
pevolmente al centro del rapporto sulla sicurezza stradale di
DEKRA di quest'anno. Considerando che il 2017 ha registra-
to “solo” 593 decessi nel 2017 nell‘intera UE, e 1233 negli Stati
Uniti nel 2016 (i dati per il 2017 non sono ancora disponibili),
si puo intuire in quali parti del mondo bambini di eta inferio-
re ai 15 anni hanno perso la vita in incidenti stradali: princi-
palmente in Africa e in Asia, dove il problema & davvero se-
rio. Secondo I'THME, quasi 1°85% delle vittime di incidenti
stradali di eta inferiore ai 15 anni proviene da Paesi a reddito
medio-basso.

Tuttavia, lo sviluppo & abbastanza positivo nel lungo termi-
ne. Dopotutto, nel 1990, sempre secondo 'THME, si sono regi-
strate circa 223.500 vittime tra i minori di 15 anni, circa il dop-
pio rispetto al 2017. Ma non si puo dire di aver vinto del tutto.

Perché ogni bambino vittima della strada ¢ sempre uno di
troppo. Addirittura allarmanti, in questo contesto, sono le ci-
fre provvisorie degli incidenti in Germania per il 2018. Secon-
do le stime dell ‘Ufficio federale di statistica, ‘anno scorso 79
bambini di eta inferiore ai 15 anni sono state vittime di inci-
denti stradali sulle strade tedesche. Cio significa un aumento
leggermente inferiore al 30 % rispetto all’anno precedente, che
ha registrato 61 morti.

Editoriale

Bisognera osser-
vare molto da vici-
no la causa di que-
sto  drammatico
aumento.

Chiaramente,
questa fascia di eta,
insieme ai ragaz-
zi da 15 a 18 anni,
rappresenta la quo-
ta piu bassa di tutti
i 3270 decessi stra-
dali previsti in Ger-
mania nel 2018. Tuttavia, nessun’altra fascia di eta in Germa-
nia ha registrato un forte aumento percentuale nel 2018. A
confronto: in Francia, ’Observatoire national interministériel
de sécurité routiére prevede per il 2018 un calo dei decessi di
appena il 7,5 %, rispetto al 2017, per quanto riguarda bambini
e ragazzi fino a 17 anni.

Ing. Clemens Klinke,
membro del Consiglio di gestione di DEKRA SE

Il fatto che piu di 300 bambini di eta inferiore ai 15 anni
perdano la vita ogni giorno a causa di incidenti sulle strade del
mondo ¢ legato a molte cause. L'inesperienza, un’errata valu-
tazione del rischio e la disattenzione da parte dei bambini in
tal senso rivestono un ruolo fondamentale, come anche una
considerazione inadeguata, una velocita elevata e la distrazio-
ne da parte degli altri utenti della strada, solo per citare alcu-
ni esempi. Le misure che possono essere adottate in termini di
risorse umane, tecnologia dei veicoli e infrastrutture, al fine
di aumentare in modo sostenibile ed efficace la sicurezza del
traffico dei minori di 15 anni, sono illustrate nella presente
relazione. E, come sempre, dovrebbe fornire impulsi e spunti
di riflessione per politici, esperti del traffico, produttori e as-
sociazioni, nonché per tutti gli utenti della strada. Il supple-
mento allegato alla relazione sottolinea, in particolare, 1‘im-
portanza della sicurezza degli utenti della strada piu giovani
per DEKRA.
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Saluta indroduttivo

’immagine di bambini che corrono liberi in strada, per
dare due calci a un pallone o fare qualche “acrobazia” in
bicicletta appare ormai solo in foto d’altri tempi.

Oggi il problema della sicurezza stradale dei piti piccoli
si fa sempre piu impellente, in un mondo dove la quantita
e la varieta dei veicoli sulle strade cresce in modo esponen-
ziale. Per questo motivo, DEKRA dedica il suo rapporto
2019 ai Bambini sulle strade: in una disamina che com-
prende statistiche, esperienze e attivita sviluppate sul tema
in tutto il mondo, si evidenziano alcuni aspetti che potreb-
bero essere determinanti per ridurre incidenti e mortalita
dei pit piccoli.

I bambini sono gli utenti della strada pilt vulnerabi-
li, spesso coloro che risentono in maniera piu grave degli
incidenti. La sfida ¢ importante e di dimensioni globali:
mentre in alcuni paesi del mondo la cifra delle vittime del-
la strada sotto i 15 anni sta diminuendo in modo costante,
in altri ¢’¢ ancora tantissimo da fare per impedire un nu-
mero di decessi in aumento. Legislazione, educazione stra-
dale, esempio dei genitori devono operare in sinergia per
ridurre I’incidentalita sui piu piccoli. Per quanto concerne
il panorama italiano, dalla ultima sessione del Tavolo per
la Sicurezza Stradale — promosso da DEKRA con la par-
tecipazione dei soggetti pil esperti e rappresentativi del
mondo della sicurezza- ¢ emersa la necessita di ripensare
la mobilita delle citta. La classifica funzionale delle strade
le dividerebbe tra principali e locali: le prime, nell’ordine
del 40% del totale dedicate al traffico veicolare con veloci-
ta anche di 70 KM/h, ma vietate alle biciclette ed ai pedo-
ni; le seconde con velocita consentita massima di 30 km/h
dove le auto e le moto e i mezzi commerciali sono degli
ospiti posti in secondo piano rispetto ai pedoni ed ai ci-
clisti; infine la realizzazione di isole ambientali di 400 mq
circa per spezzare il traffico e mettere ancor piu in sicu-
rezza gli utenti deboli. Quest’ultimo intervento sarebbe di
grandissimo giovamento per i bambini, che godrebbero in
liberta di spazi controllati. Il lavoro da fare ¢ ancora molto,
ma l'attenzione verso questi aspetti della progettualita ur-
banistica ¢ crescente nel Paese.

In occasione di que-
sta edizione veramen-
te speciale del Rappor-
to Sicurezza, abbiamo
pensato di rivolgerci di-
rettamente a loro, bam-
bini e ragazzi fino ai 15
anni, con un opuscolo
scritto ed illustrato in
modo semplice e chiaro.

Toni Purcaro,
Head of Region Central East Europe & Middle East
Executive Vice President DEKRA Group

Un piccolo prontuario
di consigli di compor-
tamento per muoversi
sicuri nel traffico, in bi-
cicletta, sui mezzi pub-
blici, in prossimita delle scuole. Si tratta di un’iniziativa
internazionale di DEKRA, che si aggiunge alla ormai tra-
dizionale campagna sui “berretti rossi” che ha gia diffu-
so nel mondo oltre due milioni di safety cap fino ad oggi.

Un segno tangibile dell’impegno del Gruppo, che oggi
pitt che mai si propone come partner per la sicurezza, in
un anno particolarmente significativo che lo ha traghetta-
to in una dimensione veramente mondiale. Presente ormai
in pit di 50 paesi e con oltre 50.000 dipendenti, DEKRA
si pone come presenza davvero globale non soltanto sul
mercato, come partner affidabile, ma nei principali luoghi
di confronto istituzionali, nazionali e sovranazionali come
soggetto credibile e neutrale per 'esperienza maturata tra-
sversalmente in tutti gli ambiti della sicurezza.

La presenza globale si rafforza con la nuova organizza-
zione, che comprende sul piano geografico 8 Region - I'I-
talia fa parte della Central East Europe and Middle East,
che comprende 33 paesi e quasi 2000 risorse - e 8 Service
Divisions che coprono I'intero ambito dei servizi a sup-
porto della sicurezza: la nuova struttura consente piu che
mai di rispondere in maniera adeguata alle esigenze del
cliente, dalle pitt minute e quotidiane a quelle tecnologica-
mente pitt sofisticate e complesse, con la forza e l'esperien-
za di un grande Gruppo.




Pib sicurezza per i bambini

| bambini sono tra gli utenti della strada piv vulnerabili a causa dell’inesperienza, di una consapevolezza dei rischi
ancora non sviluppata in giovane etd e dei comportamenti impropri che spesso ne derivano. Quando si verifica un
incidente, le conseguenze sono spesso gravi proprio per la maggiore vulnerabilita dei bambini. In molte parti del
mondo, il numero di vittime stradali tra i bambini al di sotto di 15 anni, fascia di eta al centro di questa relazione,
cala pit o meno in modo costante. In altre parti del mondo, il numero rimane comunque elevato, se non addirittura
aumenta. Non importa di quale citta si parli, la sfida rimane immutata: aumentare, in modo sostenibile, la sicurezza
dei bambini con misure adeguate.

oltre 186.000 bambini e adolescenti di eta inferio-

Bambino travolto da un’auto, ragazza investita da
un autobus mentre attraversa la strada, bambi-
no investito da una macchina durante le manovre
di parcheggio...e chissa quanti altri titoli di questo
tipo: a intervalli regolari, notizie come queste fanno
tremare e sottolineano i grandi pericoli che i bam-
bini devono affrontare sulle strade. E questo in ogni
parte del mondo. Le cifre parlano chiaro: secon-
do 1'Organizzazione mondiale della sanita (OMS),

Le tappe fondamentali per una maggiore mobilita e sicurezza stradale
Nel [E2F, a Cleveland fu

installato il primo semafo-
ro pedonale al mondo. In
Europa, d'alira parte, il

primo semaforo venne in-
stallato a Copenaghen nel §
IEEE] e in Germania tali

semafori non arrivarono

fino al [IEE¥ (Berlino).

m Brevetto per struttura
anteriore di un veicolo meno
pericolosa per i pedoni. L'idea si
basava sui deflettori, come quelli
presenti sui veicoli ferroviari. Il
principio riteneva che i pedoni
dovessero essere respinti lateral-
mente.

re ai 19 anni perdono la vita ogni anno a causa di
incidenti stradali; pit di 500 al giorno, 20 all‘ora.
La maggior parte di loro viene coinvolta a piedi o a
bordo di veicoli (Grafico 1). Nella sua relazione an-
nuale 2018 “Global Action for Healthy Streets”, la
FIA Foundation (FIA = Fédération Internationa-
le de Automobile) stima addirittura un numero
di vittime stradali pari a 249.000 bambini e adole-
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'85% DEI BAMBINI DI ETA INFERIORE Al 15 ANNI CHE
PERDONO LA VITA'IN INCIDENTI STRADALI PROVENGONO
DA PAESI CON LIVELLI DI REDDITO BASSI E MEDI.

scenti, quasi 700 ogni giorno. L'Institute for Health ~ FI L . . . .
Metrics and Evaluation (IHME) dell’University of Ogni tre minuti, un bambino perde la vita sulle strade di tutto il mondo “

Washington a Seattle ha scoperto inoltre, che per Questo significa

o 00000 00000000000000
ogni bambino ucciso sulla strada, altri quattro sof- 20 bambini all’ora ™rrrTTrTTTTTTTTTTTTN
friranno di invalidita permanenti mentre altri dieci

rimarranno gravemente feriti. 500 bambini ogni giorno

—> sei autobus a due piani e T e e Te e T T ™o

Se si limita il numero di giovani vittime stra- 153233?“?& ﬁgni sefiimand. N A A A A A A A A A
dali ai ban?bini di e’tﬁ inferiore :’ii .15 am?i,' se.mpre 15.500 bambini ogni mese
nella relazione del'THME, le vittime di inciden- -> ofto grandi navi passeggeri m

ti sono quasi 112.000, quasi il 60% dei gia citati 186.000 bambini ogni anno ﬁ
186.000 decessi tra bambini e ragazzi. In tutto il - due grandi stadi adbad

Fonte: World Health Organisation, Global Estimates, 2014

A
Cause di morte nei bambini in tutto il mondo, 5-14 anni, 2017 “
La causa di morte pil frequente nei bambini di eta compresa tra 5 & 14 anni, a livello globale, sono gli incidenti stradali.
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XTI Negli Stati Uniti, si forma- [EPZ] Brevetto per la protezione dei
no le prime pattuglie davanti alle pedoni. A seguito dell'impatto, una
scuole per un attraversamento in si- specie di paletta si solleva per impedi-
curezza, tra le alire citta a St. Paul re al pedone di scivolare via dal veico-
(Minnesota) e Omaha (Nebraska). lo sulla strada dopo la collisione e di
In Germania, gli ausiliari ufficiali essere investito. Il pedone viene quindi
per |'attraversamento degli scolari catturato da una rete.
compaiono solo nel [EXEK].

| 1915 | | | | 1920 | | | | 1925
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mondo, gli incidenti stradali sono stati la princi-
pale causa di morte nel 2017 nella fascia di eta tra
i5eil4anni (8,5 %) (Grafico 2).

Al secondo e al terzo posto seguono le vittime
di tifo e malaria (poco meno dell’8 e del 7,5 %). In
questo contesto, ¢ interessante la valutazione del-
le singole regioni. Anche nell’Unione europea, ad
esempio, gli incidenti stradali rappresentano, per
I'anno 2017, la maggiore percentuale di tutti i de-
cessi di bambini di eta compresa tra 5 e 14 anni
(12,7%), seguita da tumori del sistema nervoso

STRADE SICURE PER TUTTI
SI TRADUCE IN STRADE
PIU SICURE PER | BAMBINI.

1930

[EEE] A Copenha-

gen viene installato

il primo semaforo
pedonale d’Europa.

EZT] Nel Proto-

collo di Ginevra
sulla segnaletica
stradale, I'attra-
versamento pedo-
nale o le strisce
pedonali vengono
presentate per

la prima volta a
livello internazio-
nale.

2006
2008
2010
2012
2014

Fonte: IHME

centrale (10,2%) e altre malattie congenite (8,8%).
Anche negli Stati Uniti nel 2017, gli incidenti stra-
dali sono stati la principale causa di morte nella
fascia trai5 e i 14 anni di etd, con ben il 18 %. Si
distaccano nettamente il secondo e il terzo posto,
ciascuno con circa il sette % con vittime di ma-
lattie congenite e morti violente. In Cina, 'anne-
gamento & stata la principale causa di morte nel-
la suddetta fascia di eta nel 2017 (25%), mentre
gli incidenti stradali hanno rappresentato quasi
il 17% dei decessi. In Africa, gli incidenti stradali
si attestano al terzo posto con il 7,3%, dietro HIV
(14,5%) e malaria (13,8%). Si tratta di cifre spaven-
tose, che al tempo stesso sottolineano gli elevati
rischi a cui sono esposti bambini e adolescenti nel
traffico stradale.

Se le cifre relative a bambini e adolescenti di
eta inferiore ai 15 anni sono riferite al totale dei
decessi in tutto il mondo, nel suo “Global Sta-
tus Report on Road Safety 20187, 'OMS rileva
che il numero del rapporto 2015 ¢ aumentato da

EA] Introduzione della revi-
sione obbligatoria (HU) per le
autovetture in Germania. 10
anni dopo, la targhetta della
revisione viene aggiunta sulla
targa. La revisione & finaliz-
zata a ridurre il pib possibile
il numero di veicoli con di-
fetti tecnici di sicurezza sulle
strade.

1950




1,25 milioni a 1,35 milioni, una quo-
ta dell’8,25%. Secondo I'THME, quasi
1’85% delle vittime di incidenti strada-
li di eta inferiore ai 15 anni proviene
da Paesi a reddito medio-basso. Tale
quota & comparabile in tutte le fasce
di eta (Grafico 3).

In considerazione dell’invariato ri-
schio elevato di morte o ferite gra-
vi a seguito di incidenti stradali per
i bambini in molte parti del mon-
do, nell’ambito del “Global Plan for
the Decade of Action for Road Safety
2011-2020” sviluppato dalle Nazioni
Unite, diversi anni fa ’'OMS ha for-
mulato dieci strategie per aumenta-
re la sicurezza degli utenti pilu giova-
ni della strada. Le “Ten Strategies for
Keeping Children Safe on the Road”
includono, ad esempio:

o Velocita: limiti di velocita di 30
km/h su strade con elevata densita di
pedoni e piste ciclabili, nonché necessi-
ta di attraversamento elevata, ad esem-
pio davanti a scuole e asili; applicazione
dei limiti di velocita mediante 'uso di
autovelox automatici.

o misure inerenti alla costruzione
delle strade per ridurre la velocita.

« Alcol al volante: requisiti legali per il
contenuto massimo di alcol nel sangue
al volante (per tutti 0,5 per mille, per i
giovani conducenti 0,2 per mille); ap-
plicazione dei requisiti legali mediante
controlli casuali con apparecchiature
per il controllo dell’alcol nell’aria espi-
rata; installazione di sistemi anti-alcol

Verkehrs-
helfer

[EEE] In Germania, si inizia a
ricorrere ad agenti ausiliari di
fronte alle scuole, ufficialmente
denominati “Verkehrshelfer”
(ausiliari del traffico). La loro
introduzione sulle strade fu

il risultato di un’iniziativa di
diversi partner, tra cui |'Osser-
vatorio del traffico tedesco.

Matthew Baldwin

Coordinatore europeo della sicurezza stradale,
direttore generale aggiunto per la mobilita e i

trasporti, Commissione europea

Abbiamo urgentemente bisogno di un cambiamento paradigmatico

Le morti e le lesioni gravi non devono esse-
re necessariamente il prezzo della nostra
mobilitd. Perché allora accettiamo che ogni
anno circa 25.000 persone perdano la
vita e 135.000 vengano gravemente feri-
te per incidenti sulle strade dell’Unione Eu-
ropea? Per non parlare dei costi: I'ultimo
studio della Commissione europea stima i
costi esterni degli incidenti stradali a 300
miliardi di euro all’anno.

In realtd, stiamo parlando di un proble-
ma internazionale. Gli ultimi dati dell’'Orga-
nizzazione Mondiale della Sanitd (OMS)
mostrano che 1,35 milioni di persone per-
dono la vita sulle strade ogni anno in tutto
il mondo. Si pud giustamente paragonare a
un’epidemia. Allo stesso tempo, la situazio-
ne & migliorata rispetto al passato. Dall’i-
nizio del nuovo millennio, il numero delle
vittime in Europa si & ridotto a meno della
metd. Ma parlare di “successo” di fronte
a 25.260 morti sarebbe assolutamente im-
perdonabile. Inoltre, questa tendenza po-
sitiva nell’Unione europea negli ultimi anni
ha subito una battuta d’arresto. Pertanto,
abbiamo urgente bisogno di un cambia-
mento paradigmatico, ed & il mio lavoro,
per tornare sulla via della “Visione Zero”:
zero morti e feriti gravi sulla strada entro il
2050. Sono sostenuto dagli Stati membri
dell'UE, da organizzazioni come DEKRA,
servizi sociali e una nuova refe di gruppi di
interesse. Alla fine, la mobilita in rete, coo-
perativa, automatizzata e autonoma fornird

un notevole contributo. Continueremo a in-
tervenire in termini legislativi nell'UE, ove
necessario. Desideriamo inoltre individuare
altri modi per lavorare con la comunita del-
la sicurezza stradale. Il nostro intento & rag-
giungere accordi con gli Stati membri sui
nuovi indicatori di prestazioni di sicurezza
in tutti gli aspetti dell’approccio “Safe Sy-
stem”, per esempio nel campo di veicoli,
infrastrutture, dispositivi di sicurezza e ve-
locitd,, contribuendo cosi direftamente agli
obiettivi a medio termine per la riduzione
di morti e feriti gravi.

Ma dobbiamo anche cambiare mentali-
ta. | veicoli stanno diventando pib sicuri per
gli occupanti. E questa & una buona noti-
zia, ovviamente. Purtroppo, diventa sem-
pre pib evidente la pericolosita delle strade
per la categoria di utenti non protetti, come
motociclisti, ciclisti e pedoni. Il 40% di tut-
ti i decessi attualmente si registra in questa
categoria e fino all’80% sulle strade delle
citta europee e delle grandi citta. Le cifre
mostrano i giovani come particolarmente a
rischio: ogni giorno, 500 bambini perdo-
no la vita e 5.000 sono feriti gravemente.
Gli incidenti stradali sono la principale cau-
sa di morte nella fascia di etd 5-29 anni,
soprattutto tra i ragazzi, dato che riporta
alla memoria i tempi dell'influenza spagno-
la, che colpiva i membri piu giovani e aftivi
della societd ormai cento anni fa. Gli inci-
denti stradali rappresentano una seria mi-
naccia per il nostro futuro.

IEEL] In Germania viene
emanato il divieto generale di
statue sui radiatori. Tale divieto
non durerd a lungo. Oggi le
statuette sui radiatori devono
piegarsi. Ed ecco che la stella
della Mercedes si ripiega e

lo “Spirit of Ecstasy” di Rol-
Is-Royce si ritrae improvvisa-
mente al minimo tocco.
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nei veicoli di persone colpevoli di aver guidato in
stato di ebbrezza.

« Caschi per biciclette e moto: regolamentazione
e applicazione di leggi per caschi per motociclette
che determinano il tipo e la forma in base all’eta di
chi li indossa; sostegno ad iniziative per informare
i genitori sull’'uso di caschi da moto e da bicicletta e
fornitura di caschi gratuiti o scontati per bambini.

o Sistemi di ritenuta per bambini nei veicoli: ob-
bligo legale di assicurare i bambini nei sistemi di
ritenuta appropriati in tutti i veicoli privati; ob-
bligo per i costruttori di veicoli di equipaggiare
tutti i veicoli privati con dispositivi di fissaggio
a innesto per sistemi di ritenuta per bambini (ad
es. sistemi di ancoraggio ISOFIX); educare i geni-
tori all’'uso appropriato dei sistemi di ritenuta per
bambini.

Sofia Salek de Braun

Una sconvolgente testimonianza

Sono originaria della Bolivia, Sud Ame-
rica, ma vivo in Germania da 18 anni e
lavoro per PTV Group a Karlsruhe. Qua-
si futte le nostre vacanze finora preve-
devano una visita alla mia famiglia in
Bolivia durante le festivitd natalizie, in
modo che i bambini e i nonni potesse-
ro trascorrere un po’ di tempo insieme.
Nel 2015 il viaggio ha avuto inizio I'11
dicembre e il giorno dopo eravamo a
Santa Cruz. All'aeroporto ci stava aspet-
tando tutta la famiglia.

Una volta arrivati al parcheggio ci
siamo chiesti chi avrebbe guidato e
con quale auto ci saremmo spostati. La
decisione & stata rapida: io avrei gui-
dato insieme ai miei genitori e a no-
stra figlia Catalina di 15 anni, mentre
mio marito Gregor con i suoi genitori e
nostro figlio Luca. Una volta arrivati a
casa dei miei genitori, mi sono voltata,
aspettandomi di trovarli dietro di noi,
ma non riuscivo a vedere nessuno. Cosi
siamo entrati in casa e dopo alcuni mi-
nuti ho chiesto se Gregor fosse gia ar-

IEXE Storchenmiihle
lancia il modello
“Niki”, il primo seg-
giolino per bambini
al mondo. Britax
Roémer entra nel bu-
siness dei seggiolini
auto nel 1966 con
“Lufki” (foto).

Ambasciatore per la sicurezza stradale presso PTV Planung Transport Verkehr Group

rivato. Uno dei miei fratelli ha risposto:
“Non ancora. Forse sono stati fermati
dal portinaio del condominio”.

Sono andata all'ingresso, ma non li
ho trovati. Tornata a casa dei miei ge-
nitori, improvvisamente vidi mio fratello
uscire agitato parlando al telefono. Par-
lava di un incidente d'auto. Un attimo
dopo era salito in macchina. L'ho rincor-
so, non sapendo dove si stesse dirigen-
do, quando ho improvvisamente sentito
il suono delle sirene. Ho quindi capito
che doveva essere successo qualcosa di
veramente brutto.

Mio fratello era fermo a 200 metri
davanti a me, da lontano potevo vede-
re 'auto schiantata dei miei suoceri. Lui
ha cercato di fermarmi, ma non ci & ri-
uscito: io cercavo la mia famiglia. Mi
sono avvicinata a un gruppo di persone
riunite inforno a qualcuno, mio marito.
Era in piedi, ma riuscivo a malapena a
riconoscerlo perché era completamente
coperto di sangue. Per prima cosa, gli
ho chiesto dove fosse nostro figlio. Ha

[L2£] Via libera al programma “Kind und
Verkehr (bambini e traffico)”, promosso dal
Consiglio tedesco per la sicurezza stradale.

Deutscher
Verkehrssicherheitsral

cercato di abbracciarmi e gli ho ripetu-
to la mia domanda. In quel momento,

mi sono voltata e ho visto Luca disteso a
terra. Mi sono inginocchiata e ho pen-
sato che non potesse essere vero, che
non poteva accaderci una cosa del ge-
nere. Ho provato a prendere il mio bam-
bino tra le mie braccia, ma i soccorritori
non me |'hanno permesso fino all’arrivo
della polizia.

LA POLIZIA E GIUNTA SUL LUOGO
DELL'INCIDENTE DOPO UN‘ORA

Ho deciso allora di stargli accanto fin-
ché non fosse arrivata. Il resto della
mia famiglia mi ha raggiunto sul luogo
dell'incidente mentre mio fratello mag-
giore cercava di sapere chi avesse cau-
sato I'incidente: un ragazzo di 17 anni
che, come risultd, stava guidando trop-
po veloce, a 170 km/h in una zona de-
gli anni ‘50, e senza patente di guida.
In quel momento mi sono alzata gri-
dandogli: “Non mi interessa saperlo.

Un veicolo di sicurezza sperimentale
viene sviluppato in quattro universita tedesche
(fino al 1982). Questo progetto & esplicitamen-
te dedicato alla protezione di pedoni e ciclisti.




o Visibilita: indossare abbigliamento ad alto contra-
sto; utilizzare strisce riflettenti su indumenti od og-
getti come zaini; attrezzare le biciclette con dispositi-
vi di illuminazione anteriori e posteriori e dispositivi
catarifrangenti anteriori, posteriori e sulle ruote; mi-
glioramento dell’illuminazione stradale.

o Infrastruttura stradale: separazione dei diversi tipi
di traffico e utenti della strada adottando misure come

pitt marciapiedi per i pedoni, percorsi speciali per pe-
doni e ciclisti o barriere per la separazione del traffico
di veicoli in arrivo; creazione di zone prive di auto per
aumentare la sicurezza dei pedoni; estensione della fase
verde per i pedoni ai semafori nei pressi di scuole e asili;
maggiori investimenti nel trasporto pubblico locale.

« Veicoli: zone di assorbimento dell’energia per la
protezione degli occupanti del veicolo; progettazio-

Niente e nessuno pud cambiare que-
sta situazione”. Poi mi sono sdraiata
di nuovo accanto a Luca. Potevo vede-
re i corpi senza vita dei miei suoceri
estratti dalle lamiere.

Ci volle piv di un‘ora prima che la
polizia arrivasse, e non fece altro che
dire di dover portare i cadaveri all’o-
bitorio. Volevano mettere mio figlio sul
retro di un camioncino. Non potevo ac-
cettarlo, quindi ho preso il mio bambi-
no tra le braccia e sono salita in mac-
china. Una volta arrivati all’obitorio,
lontano dalla citté, mi sedetti sul pavi-
mento di un terrazzo per cinque ore,
tenendo mio figlio tra le braccia, fino
allinizio dell'autopsia. In quelle ore, ho
cercato di elaborare cosa fosse appe-
na successo e come le nostre vite fos-
sero cambiate per sempre in pochi se-
condi.

CARTA PER LA SICUREZZA STRADALE
IN BOLIVIA

Quando mio marito lascid 'ospedale,
non parld molto. Un giorno ho visto che
prendeva un foglio di carta bianca, tra-
scrivendo tutto cid che doveva essere
migliorato e cambiato in questo paese,
cosi che nessun‘altra famiglia avrebbe
dovuto vivere una tragedia simile. Que-
sto, insieme a mio marito e ai colleghi
del PTV Group, ha portato all'iniziativa

{EL]) Introdu-
zione delle aree
a traffico limi-

tato nello StYO

Anni ‘80

Primi sforzi per
progettare le
strutture ante-

(Codice della riori dei veicoli
strada tedesco) considerando la
in Germania. protezione dei

pedoni.

di promuovere una cultura della sicurez-
za stradale in Bolivia e di sensibilizzare
la popolazione locale sullimportanza di
questo tema.

Abbiamo organizzato un seminario in
Bolivia per redigere una carta sulla sicu-
rezza stradale. La risposta & stata mol-
to positiva e il nostro lavoro & ora por-
tato avanti dal governo, dalla Banca di
sviluppo latinoamericana, Corporacién
Andina de Fomento, e dal Global Road

Obbligo
della cintura di
sicurezza sui
sedili posteriori
in Germania.

IEL¥ Lo stato
americano della
California emana
una legge che im-
pone |'uso di caschi
per bambini di eta
inferiore ai cinque
anni in bicicletta.

Safety Facility, un programma di parte-
nariato della Banca mondiale, con I'im-
plementazione di varie misure. La nostra
richiesta: far comprendere che la sicu-
rezza stradale & una responsabilita eti-
ca condivisa. Chiunque & tenuto a for-
nire il proprio contributo. Perché dietro
ogni vittima c’¢ sempre una famiglia, e
nessuno rimane insensibile di fronte a
una tragedia.

W Nel frattempo, la Bolivia sta
anche richiamando I'attenzione
sullimportanza delle cinture di
sicurezza nel traffico stradale con
numerose attivitd.

IEZE] In Germania,
da quest'anno, vige
I'obbligo di trasporta-
re su un seggiolino i
bambini che non han-
no ancora compiuto

il dodicesimo anno di
etd e con un’altezza
inferiore ai 150 cm.

| 1990

2000
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Saul Billingsley

Executive Director della FIA Foundation

Sicurezza per ogni bambino su ogni strada

Gli incidenti stradali sono la princi-
pale causa di morte in tutto il mon-
do per i ragazzi dai cinque anni
in su. Se riusciamo a implementare
con successo |'approccio Safe-Sy-
stem e a ottenere accettazione e
rilevanza sia da parte dei regola-
tori che del pubblico, la discussio-
ne pud concentrarsi sulla questio-
ne urgente dei diritti umani e civili
fondamentali per bambini e adulti:
giocare, imparare, muoversi, respi-
rare e vivere.

Il modo migliore per sviluppare
citta vivibili, affrontare i cambia-
menti climatici e la salute urbana
& iniziare ogni dichiarazione del
sindaco, ogni documento di piani-
ficazione e ogni manuale tecnico,
ricordando che i bisogni e i diritti
dei giovani rivestono prioritd asso-
luta. Di fatto, la New Urban Agen-
da, un orientamento politico per
le cittd), riconosciuto dalle Nazioni
Unite nel 2016, delinea brevemen-
te un principio di questo obiettivo
che pone i bambini al primo po-
sto: “Sard fatto ogni sforzo possibi-
le per garantire che ogni bambino
possa percorrere il tragitto ca-
sa-scuola in sicurezza, senza mette-
re a rischio la propria vita”.

E l'iniziativa Child Health Initic-
tive, coordinata dalla FIA Founda-
tion, si impegna a rendere questo
impegno una realtd su ogni stra-

IEEX Viene lanciata in Svezia l'iniziativa

lazione stradale. L'obiettivo & chiaro: zero
morti e feriti gravi sulla strada.

VISIN eKO.

KEINER KOMMT UM, ALLE KOMMEN AN.

“Vision Zero" per la prima volta alla circo-

-l [ l

1995 2000

da. Questo obiettivo ai nostri oc-
chi rappresenta una sfida per i di-
ritti civili per il XXI secolo. Il modo
in cui modelliamo le nostre citta e
pianifichiamo le nostre strade & un
elemento del dibattito in corso, e
in continua espansione, sull’equa
ed efficiente distribuzione delle ri-
sorse disponibili.

L'implementazione di queste li-
nee guida in una tabella di marcia
pratica & il nostro obiettivo finale.
La FIA Foundation investe nel lavo-
ro dell'International- Road-Asses-
sment-Programme (iRAP), mentre
numerose organizzazioni non go-
vernative (ONG) stanno lavorando
a livello urbano per democratizza-
re la progettazione stradale. La [i-
mitazione della velocita attraver-
so una pianificazione stradale & al
centro di questo approccio e non
mancano soluzioni efficaci e com-
provate. Un esempio & |'iniziativa
“Star Rating for Schools” di iRAP
per misurare i pericoli della strada
nel tragitto verso la scuola. L'inizia-
tiva sta dimostrando misure appro-
priate e sta attualmente prendendo
piede grazie a numerosi partner,
tra cui la FIA e gli oltre 200 Auto-
mobile Club, pronti a implementar-
le. Disponiamo gi& degli strumenti:
ora & il momento di usarli per met-
tere in sicurezza ogni bambino su
ogni strada.

IELX Euro NCAP
introduce le valu-
tazioni in termini
di protezione dei
pedoni, che inclu-
dono esplicitamen-
te la protezione dei
bambini.

LA CONSAPEVOLEZZA
DELL'IMPORTANZA DELLA
SICUREZZA STRADALE PER
| BAMBINI E FORTEMENTE
AUMENTATA.

ne di strutture anteriori dei veicoli meno perico-
lose per i pedoni; equipaggiamento dei veicoli con
telecamere e sistemi di allarme acustico per indi-
viduare oggetti che potrebbero non essere visibili
nello specchietto retrovisore.

o Pronto soccorso: equipaggiamento dei veico-
li di emergenza con attrezzature mediche e ma-
teriali adatti ai bambini; progettazione “a misura
di bambino” di ospedali per ridurre al minimo i
traumi aggiuntivi ai bambini coinvolti in inciden-
ti; migliore accesso ai centri di consulenza per mi-
tigare le conseguenze psicologiche degli incidenti
stradali sui bambini e sulle rispettive famiglie.

PIANI D'AZIONE DI AMPIA PORTATA IN
MOLTE PARTI DEL MONDO

Il piano strategico del’OMS, nell’ambito della
campagna di lobbying globale “#Safe-KidsLives”,
ha inoltre pubblicato la “2020 Action Agenda” con
cinque requisiti fondamentali:

o guida sicura verso la scuola per ogni bambino,
comprese strade sicure e limitazione della velo-
cita attorno a ogni scuola.

« trasporto scolastico sicuro con cinture di sicu-
rezza su tutti gli scuolabus.

L'“European
Enhanced Vehicle-Safety
Committee Working
Group 17" pubblica la
sua relazione finale. La
protezione dei pedoni sta
diventando sempre pit un
tema centrale.




« veicoli “a prova di bambino” e misure per pro-
muovere i sistemi di ritenuta per i bambini.

o caschi per tutti i bambini trasportati su mezzi
motorizzati a due ruote.

o applicazione di misure contro ’alcol al volante.

Sta di fatto che, negli ultimi anni, sono stati
compiuti notevoli progressi, anche se in misura di-
versa, in tutto il mondo. Il numero di bambini di eta
inferiore ai 15 anni deceduti per incidenti stradali,
ad esempio, nell’Unione Europea, in base alla Com-
missione UE, nel periodo 2005-2017 ¢ calato del 55
% da 1.325 a 593, mentre negli Stati Uniti, secondo
la National Highway Traffic Safety Administration,
nel periodo 2005-2016, ¢ calato di appena il 37 %
da 1.955 a 1.233; anche in Africa, come presentato
dal'THME, ¢ calato del 12 % passando da 54.171 a
47.520 nello stesso periodo 2005-2017.

Rimane ancora molto da fare, e fortunatamente
cio si registra anche in molti Paesi. I bambini rive-
stono un ruolo importante in diverse iniziative na-
zionali e programmi di sicurezza stradale. Cio vale,
in particolare, per gli stati con livelli di reddito me-
dio-bassi. Solo nel mese di novembre 2018, ad esem-
pio, i ministri dei trasporti dell’intero continente
africano hanno partecipato al 1° African Road Sa-
fety Forum a Marrakech, in cui 'ambasciatrice glo-
bale della Child Health Initiative, Zoleka Mandela,
e i suoi partner hanno lanciato un nuovo rapporto
intitolato “Un grand pas en avant”.

Il rapporto, preparato congiuntamente dalla FIA
Foundation e dalle organizzazioni Amend e Huma-
nity & Inclusion, si rivolge principalmente ai Paesi
di lingua francese in Africa e li incoraggia all’ado-
zione di misure efficaci, tra le altre cose, in termi-
ni di infrastrutture e limitazione della velocita, ad
aumentare la sicurezza dei bambini che si spostano
a piedi in Stati come il Burkina Faso, la Repubbli-
ca Democratica del Congo e il Senegal. Il motivo: il

PIH Entrata in vigore

di una direttiva europea
(2003/102/CE) sulla pro-
gettazione della superficie
frontale di veicoli per la
protezione di pedoni e

di altri utenti della strada
vulnerabili.

2005

PIE Primo veicolo di serie dotato
di cofano attivo (Jaguar XK).

PN A partire da novembre, i
veicoli con sistemi di protezione
frontale (“paraurti con tubolari

rigidi”) devono essere conformi
alla direttiva 2005/66/CE.

SAFETY FORUM

[ 1 Marrakech 13" - 15" november 2018

tasso di mortalita per incidenti stradali che coinvol-
gono bambini nell’Africa subsahariana ¢ il doppio
rispetto a qualsiasi altra parte del mondo. Il rappor-
to fa seguito alla pubblicazione “Step Change” del
2016, che ha delineato le soluzioni per la sicurezza
stradale sviluppate in Paesi come Tanzania, Zam-
bia e Ghana.

Inoltre, al Forum di Marrakech ¢ stato presen-
tato PAfrican Road Safety Observatory, svilup-
pato dalla FIA Foundation in collaborazione con

g°\FRICAN ROAD %

M Zoleka Mandela, amba-
sciatrice della Child Health
Initiative al primo African
Road Safety Forum a Mar-
rakech, presenta il rapporto
“Un grand pas en avant” (Un
grande passo avanti).

| BAMBINI DI ETA INFERIORE
Al'T5 ANNI'SONO PIU A RISCHIO
SULLE STRADE PERCHE, TRA LE
ALTRE RAGIONI, NON POSSONO
CONTARE SULL'ESPERIENZA.

ey re

Dall’8 apri-
le, solo i seggio-
lini per bambini
che sono stati
testati con succes-
so in conformitd
alla norma ECE
44/03 o successi-
va possono essere
utilizzati in Ger-
mania.

2010
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Antonio Avenoso

Executive Director, European Transport

Safety Council (ETSC)

Misure per la riduzione degli incidenti mortali
per i bambini sulle strade europee

Piv di 8.000 bambini di etd compre-
sa tra O e 14 anni hanno perso la vita
a causa di incidenti stradali nell’Unio-
ne europea negli ultimi dieci anni. Se-
condo uno studio pubblicato lo scorso
anno dall’'ETSC (European Transport
Safety Council), meta di questi bam-
bini viaggiava a bordo di un‘auto, un
terzo a piedi, e il 13% in bicicletta.
Nell’'Unione europeq, un decesso su

13 nei bambini & attribuibile a un inci-

dente stradale.
| dati mostrano che, nell’Unione eu-

ropeaq, il tasso di decessi infantili & piv

basso in Svezia. Il triste primato spet-
ta invece alla Romania. In questo Pa-
ese, la probabilitd che un bambino
perda la vita in un incidente stradale
& sette volte superiore. In diversi pae-
si dell’'UE, il numero di decessi infan-
tili negli ultimi dieci anni & diminuito
pib rapidamente rispetto al numero di
adulti deceduti, ad esempio in Unghe-
ria, Croazia, Grecia e Portogallo, nei
Paesi Bassi, in Spagna e, in particola-
re, nel Regno Unito.

Per prevenire gli incidenti stradali
mortali che coinvolgono i bambini, ri-

vestono un ruolo cruciale le misure per

limitare velocitd eccessive alla guida.
L'ETSC esorta |'Unione europea affin-
ché prescriva tecnologie in grado di
migliorare la sicurezza del veicolo,
come il sistema di adattamento intelli-
gente della velocitd (ISA) e la frenata

automatica di emergenza (AEB), in gra-

PP Volvo introduce
il primo airbag pedo-
nale sulla V40.

do di rilevare pedoni e ciclisti, come
parte della dotazione di serie a bordo
di tutti i nuovi veicoli. Tecnologie di si-
curezza dei veicoli intelligenti, econo-
miche e comprovate come queste po-
trebbero essere fondamentali per la
sopravvivenza dei bambini quanto le
cinture di sicurezza. Si potra parlare di
veri progressi solo nel momento in cui
tali tecnologie non saranno pit opzio-
nali e a pagamento su alcuni veicoli,
ma parte integrante della dotazione di
serie, come le “normali” cinture.

Anche il mancato uso di seggiolini,
o l'uso di seggiolini non adatti all'etd o
installati in modo improprio continuano
a rappresentare un grave problema in
tutta 'Unione europea. Secondo I'Or-
ganizzazione Mondiale della Sanitg,
I'vtilizzo di sistemi di ritenuta per bam-
bini adeguatamente equipaggiati ridu-
ce la probabilitd di un incidente morta-
le fino all'80 percento. L'ETSC invoca
una maggiore sensibilizzazione, pid
controlli e una riduzione dell'IVA per i
seggiolini per bambini. In conformita
con la normativa europeaq, cid & con-
sentito, ma finora solo Regno Unito,
Croazia, Polonia, Portogallo e Cipro ne
hanno fatto uso.

Inoltre, I'ETSC invita gli Stati mem-
bri dell'UE a introdurre e applicare in
modo coerente le zone con limite di
velocitd a 30 km/h in aree con eleva-
ta presenza di pedoni e ciclisti, nonché
nelle vicinanze delle scuole.

PIE] Entrata in vigore del regolamento ECE/
ONU n. 129, che stabilisce che i seggiolini
devono basarsi sull’altezza e sul peso del
bambino e disporre di fissaggio ISOFIX. |
produttori stessi possono determinare |'inter-
vallo di altezza-peso per cui & adeguato il
seggiolino. Inoltre, i seggiolini per bambini
certificati in conformita con il detto regola-
mento devono consentire il trasporto dei bam-
bini nei primi 15 mesi di vita esclusivamente
in senso contrario di marcia (corrispondente

alla classe O+ della ECE-R 44).
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I’OMS e un consorzio costituito dalla FIA,
I'International Transport Forum, e la Banca
Mondiale. Un ruolo consultivo importante
¢ stato svolto dall’International Road Traf-
fic Accident Database (IRTAD). Seguendo
il suo esempio, ’African Road Safety Ob-
servatory, con l'aiuto dei governi naziona-
li africani, raccoglie i dati sugli incidenti
stradali e altri indicatori consentendone la
comparabilita.

Anche negli altri continenti, sono state
avviate molte iniziative negli ultimi anni.
Tra queste, il progetto pilota “Vision Zero
for Youth” a Citta del Messico. Si tratta
della prima citta latinoamericana a mette-
re al centro l'obiettivo di ridurre il nume-
ro di decessi tra bambini e ragazzi. Il pro-
getto pilota, supportato dall’Agenzia per la
gestione urbanistica ITDP e la compagnia
assicurativa AXA, mira principalmente al
tragitto da/verso le scuole. Insieme a inse-
gnanti e studenti, sono state individuate le
intersezioni pilt pericolose in prossimita
delle scuole, avviando diverse misure per
la limitazione del traffico in queste tratte,
come ad esempio marciapiedi piu larghi,
passaggi pedonali pill brevi, limiti di velo-
cita e dissuasori.

Tra le tante storie di successo, un’altra
arriva dal Vietnam: nel mese di dicembre
2007 ¢ entrata in vigore una legge che ob-
bliga tutti i motociclisti e i passeggeri a in-
dossare il casco. Accompagnata da effica-
ci campagne condotte da AIP Foundation
e da altri partner, i risultati sono stati im-
mediatamente visibili: il suo utilizzo sulle
strade urbane € aumentato da appena il sei
a oltre il 90 %. Gia nel primo anno, gli in-

PI0W In Francia, entra in vigore una legge se-
condo cui i bambini di eta inferiore ai 12 anni
devono indossare un casco sulle loro biciclette.




fortuni causati da incidenti stradali sono diminu-
iti di un quarto, mentre il bilancio delle vittime &
diminuito del 12%. Nel decennio successivo all’en-
trata in vigore della legge, si stima che 1'uso del ca-
sco abbia impedito 500.000 traumi craniocerebrali
e 15.000 morti. Allo stesso tempo, il drastico au-
mento dell’'uso del casco ha portato a un risparmio
stimato in dieci anni di 3,5 miliardi di dollari, tra
le altre cose, per spese mediche e costi per cali pro-
duttivi per invalidita permanente o temporanea. In
virtu di tale sviluppo positivo e alla luce del fatto
che, in Vietnam, molti bambini vengono portati
in moto a scuola, il governo vietnamita ha distri-
buito gratuitamente, all’inizio dell’anno scolastico
2018/2019, caschi da motociclista a quasi 1,8 milio-
ni di alunni di prima elementare in tutto il Paese.

A questo punto, potrebbero essere identificati
innumerevoli altri esempi positivi in tutto il mon-
do. Ma le strategie e le misure indicate sono suffi-
cienti per attestare che la consapevolezza dell’im-
portanza della sicurezza stradale dei bambini ¢
aumentata notevolmente e si sta facendo sempre di
piu per contribuire a una sua ottimizzazione soste-
nibile. Anche l'ultimo rapporto di DEKRA, il do-
dicesimo del suo genere, mira a orientare l’atten-
zione di quest’anno sui bambini di eta inferiore ai
15 anni. Questa fascia di eta risulta cosi vulnerabi-
le sulle strade, tra le altre cose, perché difficilmen-
te puo ricorrere all’esperienza maturata. Inoltre, la
disattenzione, la facile distrazione e la mancanza
di concentrazione creano un mix di rischi spesso
mortale. I bambini piccoli non sono in grado di sti-

W Kabwe Primary

School a Lusaka, Zambia.
mare le velocita. E questo indipendentemente che  Grazie a un progetto
siano a piedi, in bici, 0 a bordo di un’auto, in un infrastrutturale suppor-
seggiolino o in un rimorchio dietro la bicicletta,a  fafo da FedEx e dallo FIA

bordo di veicoli motorizzati a due ruote o di veico- Foundation, le strade di
li elettrici in miniatura. Nei prossimi capitoli, ver-  accesso un fempo peri-
ranno indicati gli ambiti in cui ¢ necessario recu- colose sono state portate
perare e le misure che permettono di contrastare o un elevato livello di
Pelevato rischio di incidenti sicurezza.

| fatti esposti in breve

¢ In tutto il mondo, gli inciden- ¢ Nell'Unione Europeq, il numero di
i stradali sono stati la princi- decessi tra i bambini di etd inferiore
pale causa di morte nel 2017 ai 15 anni, nel periodo 2005-2017,
nella fasciadietatrai 5 e & diminuito del 55%, del 37% negli
14 anni. Stati Uniti nel periodo 2005-2016

. . o .
« Quasi I'85% delle vitfime di mentre in Africa solo del 12% tra il

incidenti stradali di etd infe- R

riore ai 15 anni proviene da Il tasso di mortalita per incidenti

Paesi a reddito medio-basso. stradali che coinvolgono bambini
nell’Africa subsahariana é il dop-
pio rispetto a qualsiasi altra parte
del mondo.
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Casistica degli incidenti

C’é ancora molto da fare

Per quanto sia terribile per tutti i soggetti coinvolti, sfortunatamente, gli incidenti che coinvolgono bambini fanno ancora
parte della vita di tutti i giorni, in tutto il mondo. Negli ultimi anni, sono stati compiuti notevoli sforzi per migliorare in
modo significativo e sostenibile il bilancio degli incidenti. E tali sforzi si riflettono nel numero costantemente in calo delle
vittime. Nonostante lo sviluppo positivo nel lungo termine, la situazione attuale non & soddisfacente, dal momento che lo
scopo degli intenti delle politiche sui trasporti, per quanto riguarda gli incidenti stradali mortali, & la “Visione Zero”. La
strada verso |'obiettivo & comunque ancora in salita. E particolarmente importante adattare il pit possibile le rispettive
misure al luogo dell’incidente. Ad esempio, mentre nei Paesi ad alto reddito la maggior parte dei bambini perde la vita
a bordo di unauto, nei Paesi a medio e basso reddito le vittime sono soprattutto pedoni e ciclisti

. . . . 1 \ i) s 1% s
Vittime della strada al di sotto dei 5 anni 597 dato & stato gia annunciato ne : introduzio
ne di questo rapporto: secondo I'Institute for

M Africa E ﬁE Health Metrics and Evaluation (IHME) dell’U-

60.000 .ﬁggricq niversity of Washington, gli incidenti strada-

Europa li a livello mondiale hanno tolto la vita a circa
112.000 bambini di eta inferiore ai 15 anni nel
2017, di cui circa 49.000 sotto i 5 anni e 62.500
traib5 ei 14 anni. Considerando che si sono re-
gistrati complessivamente 223.500 morti sulle
strade in queste due fasce di eta nel 1990, pit del
doppio rispetto al 2017, si pud comunque par-
0 lare di uno sviluppo abbastanza positivo fino a

40.000

Decessi

20.000

2 ¥ I 2 288 8 3 88 2 = = = oggi. Il triste primato nel 2017 spetta all’Asia,
SR con circa 52.000 morti, seguita dall’Africa (circa

Fonte: IHME 47.550 morti), dal’America (circa 9.200 morti)



e dall’Europa (circa 2.800 morti). UAsia ha re-
gistrato il maggior calo nel periodo 1990-2017
con poco meno del 58%, mentre in Africa il
calo & stato appena del 27% nello stesso periodo
(Grafici 4-7).

Nel caso dei bambini al di sotto dei cinque
anni, PAfrica era al vertice della classifica nel
2017, con circa 26.550 morti. Cio si riflette an-
che nella percentuale di vittime in questa fascia
d’eta ogni 100.000 abitanti. Mentre questa pro-
porzione in tutti gli altri Paesi del mondo am-
montava a circa sette morti, in Africa era pari
a 14. Ecco altri dati: per quanto riguarda le vit-
time della strada di eta compresa trai5ei 14
anni, nel periodo 1990-2017, PAfrica & scesa di
appena il 12%, da circa 23.850 a 21.000, men-
tre ’Asia del 48%, da 64.500 a 33.500. L'Africa e
P’Asia rappresentano ancora le zone con il mag-
gior numero di decessi tra i bambini di eta in-
feriore ai 15 anni. Come gia accennato nell’in-
troduzione, negli ultimi anni sono state avviate
numerose iniziative in queste aree per garanti-
re una maggiore sicurezza stradale in questa fa-
scia di eta.

Fondamentalmente, non ¢ facile fare un con-
fronto tra diversi Paesi del numero di vittime
della strada. I numeri assoluti sono indubbia-
mente un indizio importante ma, fondamental-
mente per quanto riguarda il rischio di perdere
la vita in un incidente stradale, il riferimento
precedente relativo all’Africa, con circa 100.000
persone della rispettiva fascia d’eta, & ancora
piu significativo. Secondo i dati dell’Organiz-
zazione mondiale della sanita (OMS) e dell’In-
ternational Road Traffic and Accident Database
(IRTAD), Paesi come la Svezia, il Regno Unito e
la Norvegia presentano, ciascuno, un valore in-
feriore a 3 mentre nazioni come gli USA o il Cile
un valore superiore a 10.

Considerando questo valore per i bambini
fino a 14 anni, si puo notare che in ogni Paese
del mondo, i bambini corrono un rischio mino-
re di perdere la vita in caso di incidente strada-
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| PAESI CON LIVELLI DI REDDITO PIU ELEVATI NON SONO
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STRADALE RISPETTO A QUELLI CON REDDITO INFERIORE.
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Bambini deceduti per incidente stradale

Percentuale media, specifica per Paese, di bambini con ferite letali a seguito di incidente stradale (0-14 anni)
per 100.000 persone in questa fascia di etd (media del 2011-2016)
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“Bambini decedui per incidente stradale

Percentuale media, specifica per Paese, di bambini con ferite letali a seguito di incidente stradale (0-5 anni) per
100.000 persone in questa fascia di etd (media del 2011-2016)
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le rispetto agli adulti. I primi in classifica,
in questo caso, sono Norvegia (0,414), Sve-
zia (0,420) e Regno Unito (0,460). All’in-
terno di questa fascia di eta, i bambini tra
0 e 5 anni presentano valori ulteriormen-
te migliori. Ancora una volta, Norvegia,
Svezia e Regno Unito si trovano al verti-
ce, con un tasso di mortalita inferiore a 0,4
per 100.000 persone in questa fascia di eta.
Negli Stati Uniti, il valore rappresenta un
multiplo di questo, poco meno di 1,90.

Nel complesso, si registra una tendenza
verso una maggiore sicurezza per i bambini
sulla strada nei Paesi con un reddito pro ca-
pite piui alto. Tuttavia, questo non significa
che i Paesi con livelli di reddito piu elevati
offrano automaticamente una maggiore si-
curezza stradale per i bambini. Ad esempio,
Ungheria e Danimarca presentano un valo-
re di riferimento approssimativamente ele-
vato di 0,836 e 0,802, rispettivamente, con
redditi medi di 13.260 e 61.680 euro, rispet-
tivamente (Grafici 8 e 9).

W In molte parti del mondo, I'educazione al traffico
si svolge in modo giocoso sin dalla fenera etd.




Emmanvel Barbe

Delegato Interministeriale per la Sicurezza Stradale

Maggiore sicurezza sulle strade grazie a una buona educazione stradale di bambini e adolescenti

Ogni giorno, in tutto il mondo, 3.700 per-
sone sono vittime di un incidente stradale,
di cui almeno 500 sono bambini. Questo
significa che, ogni anno, circa 192.000
bambini perdono la vita in un incidente
stradale. Stiamo parlando di un dato allar-
mante. Nel 2017, 103 bambini al di sotto
dei 15 anni hanno perso la vita cosi tragi-
camente in Francia. Sempre in Francia, la
maggior parte dei bambini gravemente fe-
riti al di softo dei 13 anni & giunta sul luo-
go dell'incidente a piedi o su una bicicletta
(54 per cento nel 2017). Quasi il 60% de-
gli adolescenti ({fra 14 e 17 anni), tuttavia,
subisce lesioni in sella a due ruote (princi-
palmente scooter). Da questi dati si registra
un leggero aumento, il che ci porta alla ne-
cessitd di garantire la mobilita dei nostri fi-
gli con una soluzione permanente, in modo
da potersi muovere in sicurezza sia in tene-
ra et come passeggeri passivi a bordo di
seggiolini, sia una volta cresciuti come pe-
doni, ciclisti e piloti di motorini.

Grandi progressi sono stati compiuti nel
trasporto dei piU giovani. Grazie all'ulteriore
sviluppo dei requisiti di legge in materia di
seggiolini per bambini e cinture di sicurezza
(cinture a tre punti), la sicurezza dei veicoli
per neonati e bambini ha potuto essere no-
tevolmente migliorata. Dal 2013 si applica

una nuova norma, secondo la quale i seggio-
lini auto non sono pib classificati in base al
peso, ma all'altezza del bambino. Tuttavia,
ci si trova di fronte al problema che almeno
un quarfo dei bambini di etd inferiore ai 10
anni, che perde la vita come passeggero in
caso di incidente, non aveva le cinture di si-
curezza allacciate. Inoltre, da marzo 2017,
i bambini di etd inferiore a 12 anni devono
indossare un casco da bici. Questo serve a
prevenire le pit comuni lesioni di fipo cere-
brale in caso di urto con la biciclefta. L'infan-
zia e la prima adolescenza sono decisive
quando si fratta di crescere la generazione
di conducenti di domani e invogliare i giova-
ni ad assumersi la responsabilita di loro stes-
si e degli altri. Il cervello dei bambini & come
una spugna: sono riceftivi ai consigli e alla
richiesta di attenzione, ammonendo anche

i loro genitori non appena mettono in atto
comportamenti pericolosi per la sicurezza
durante la guida. Secondo un recente son-
daggio di Allianz France-CSA, da dicembre
2018 circa un terzo dei genitori viaggia ol-
tre il limite di velocitd consentito, anche con i
loro figli a bordo. Alcuni genitori parlano al
telefono, altri guidano sotto I'effetto di alcoli-
ci o non rispeftano i segnali di stop.

Il 9 gennaio 2018, il Comité Intermini-
stériel de la Sécurité Routiére ha stabilito
due misure complementari per aumentare la
sicurezza di bambini e ragazzi sulla strada.
La prima misura si pone |'obiettivo di pro-
muovere concetti come “Pedibusse” e “Velo-
busse”, nonché percorsi pedonali e ciclabili
speciali, in cui i bambini vengono accom-
pagnati per garantire la circolazione sicura
dei giovani utenti della strada. La seconda
misura riguarda il Ministero dell’istruzione,
dello sport e degli Interni e si propone di
certificare i giovani studenti con il fitolo “Sa-
voir rouler & vélo” per arrivare in modo in-
dipendente e sicuro in bicicletta a scuola.
Cid significa che sono in grado di pedalare
lungo un tragitto segnalato sapendo gestire
una situazione di traffico in condizioni reali.

Chi ha acquisito il certificato di “Savo-
ir rouler & vélo” pud prepararsi all’ASSR1

al settimo anno e all’ASSR2 al nono anno.
ASSR & I'acronimo per “Attestation Scolai-
re de Sécurité Routiére” (Certificato scola-
stico di sicurezza stradale) e attesta, oltre
alla conoscenza delle norme, la conoscen-
za acquisita in merito a rischi del traffico
stradale come abuso di alcol e sostanze
stupefacenti e guida oltre i limiti di veloci-
ta. Questi certificati rappresentano la parte
teorica del patentino, che pud essere conse-
guito dai 14 anni. La parte pratica si svol-
ge nella scuola guida, ed & stata riformata
al fine di ridurre il numero di incidenti con
i ciclomotori. Dal 1 marzo 2019, i requisi-
ti per coloro che desiderano conseguire un
patentino sono pib rigorosi. La formazione
viene quindi completata in otto ore su due
giornate. Inoltre, nell’oftica della sensibiliz-
zazione del rischio, deve essere presente
almeno un genitore per informare e coinvol-
gere tutta la famiglia. Sta di fatto che, pri-
ma si inizia la formazione, pib & positivo
il comportamento in caso di rischio degli
utenti della strada. Pertanto, in futuro, gid a
15 anni sard possibile preparare la patente
di guida (classe B) infegrando delle guide.
Sempre pit famiglie si senfono attratte da
questo approccio e il tasso di successo &
convincente: pit dell'80% supera I'esame.
Per chi invece sceglie I'educazione stradale
tradizionale a partire dai 18 anni, il tasso
di successo & di appena il 60%.

| giovani beneficiano di un “continuum
educativo”, come una scala da salire un
gradino alla volta. Su questi gradini, sono
coinvolti i diversi attori che rivestono un ruo-
lo nella vita quotidiana dei ragazzi, come
istruttori di scuola guida, insegnanti e geni-
tori, che si occupano di fornire loro le com-
petenze e le conoscenze nell’ambito del-
la sicurezza stradale. Ai ragazzi vengono
quindi forniti strumenti da poter utilizzare
per tutta la loro vita, in modo da poter rea-
gire nel modo migliore possibile alle diver-
se situazioni, facendo affidamento sui loro
oftimi riflessi. E, chissa, magari questo por-
tera anche a dare lezioni (private) ai geni-
tori sulla sicurezza stradale.
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Decessi al di sotto dei 15 anni

II'numero delle vittime stradali di efd inferiore a 15 anni nell’UE & sceso del 52% nel periodo 2006-2016, mentre

il numero di decessi nelle altre fasce d’eta di appena il 41%.
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Riduzione del numero di bambini vittime di incidenti stradali

CASISTICA DEGLI INCIDENTI NELL'UE

Qual ¢ la situazione nell’Unione europea?
Come gia riportato dall’European Transport
Safety Council (ETSC) nel suo PIN Flash Re-
port 34 “Reducing Child Deaths on Euro-
pean Roads”, pubblicato a febbraio 2018, la
sicurezza stradale per i bambini di eta infe-
riore ai 15 anni & migliorata piu rapidamente
negli ultimi dieci anni rispetto al resto del-
la popolazione (Grafico 10). Questo vale sia
per i casi di decesso che per i feriti gravi. Tra
il 2006 e il 2016, circa 8.100 bambini hanno
perso la vita sulle strade dell’Unione Euro-
pea, rispetto ai 593 del 2017. Di questi, qua-
si un sesto si & registrato nella sola Francia,
con 103 morti (Grafico 11).

Nell’Unione europea, circa la meta dei
bambini deceduti a seguito di inciden-
ti stradali perde la vita ogni anno a bordo
di autoveicoli. Nel 2015, il quattro per cen-
to del totale di 2.065 incidenti stradali ri-
guardava bambini fino a 14 anni, in sella
a biciclette, che hanno riportato ferite le-
tali. Questa proporzione varia tra i Paesi
dell’UE. In Svezia non si registrano deces-
si tra i bambini in bicicletta in questa fascia
d’eta, mentre in Germania si ¢ registrato il
5% su un totale di 383 ciclisti deceduti, nei
Paesi Bassi il 9% su un totale di 107 e in Un-
gheria il 15% su un totale di 34. Circa il 30%
dei bambini che hanno perso la vita si tro-
vava a piedi, e dei 5.516 pedoni che hanno
riportato ferite letali nell’UE nel 2015, il 4%
erano bambini.

I numero di bambini al di sotto dei 15 anni che hanno perso la vita sulla strada & diminuito in media del 7% all’anno tra il 2006 e il 2016 nell’UE. Molti Stati membri
dell’'UE hanno raggiunto valori significativamente pit alti. Per contro, la Finlandia ha registrato un aumento annuale di circa il sette per cento nello stesso periodo. Con
cinque e dieci bambini (rispettivamente nel 2006 & nel 2016) al di sotto dei 15 anni deceduti, il loro numero & relativamente basso.
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NELL'UE, CIRCA LA META
DEI BAMBINI DECEDUTI
A SEGUITO DI INCIDENTI
STRADALI PERDE LA VITA
OGNI ANNO A BORDO DI
AUTOVEICOLI.

Nel complesso, i bambini di eta inferiore ai
15 anni, secondo la banca dati CARE dell'UE,
hanno registrato tassi di mortalita pil bassi ri-
spetto a tutte le altre fasce di eta. Tra il 2006 e
il 2015, i tassi di mortalita sono diminuiti in
quasi tutte le fasce d’eta. Le fascedietada5a9
e da 10 a 14 mostrano i cali piti significativi. La
riduzione media annua della mortalita infan-
tile a seguito di incidenti stradali nel’'UE tra il
2006 e il 2016 ¢ stata del 7,3%, rispetto al 5,8%
delle altre fasce di eta. Il numero di vittime
stradali tra i bambini nell'UE ammonta, nello
stesso periodo, a circa il 2,5 % delle vittime to-
tali per incidenti stradali e a circa il 6% di tut-
ti gli incidenti stradali gravi nel'UE, mentre i
bambini rappresentavano piu di un sesto della
popolazione (Grafici 12-15).

Vlt’rlme tra i bambini di etd inferiore ai 15 anni per incidenti stradali nel 2016 neg|| Stati membri

dell’'UE, per 1 milione di abitanti

13| . . . N
Calo del numero di decessi per fascia d'eta

Nella fascia da 5 a 9 anni e da 10 a 14 anni, il numero di decessi nel periodo 2006-2015 & diminuito in misura
maggiore rispetto alle alire fasce di etd.
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Casistica degli incidenti

Vittime stradali tra i bambini in Germania
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Prof. Anders Lie

Trafikverket (Ufficio Centrale di Stato Svedese
per i trasporti), Dipartimento di sicurezza

stradale

“Visione Zero” e la sicurezza dei bambini

sulle strade svedesi

La “Visione Zero” persegue |'obiettivo
di eliminare le morti e i feriti gravi a se-
guito di incidenti stradali. Un obiettivo
ambizioso, che richiede un attento moni-
toraggio per identificare metodi e inizia-
tive di successo. Un approccio efficace
& rappresentato dagli indicatori di sicu-
rezza stradale, che identificano risulto-
ti in aree specifiche o strategie e misure
preventive. Inolire, possono essere stu-
diati gruppi speciali di utenti della stra-
da o regioni specifiche. DEKRA ha gi&
iniziato a raccogliere dati sulle citta “Vi-
sione Zero" qualche tempo fa. Quindi, i
successi su piccola scala possono essere
illustrati in modo chiaro.

In termini di sicurezza stradale per
quanto riguarda i bambini, la Svezia
ha conseguito risultati molto positivi
in 60 anni. Negli anni ‘60, circa 200
bambini di etd compresatra O e 17
anni hanno perso la vita ogni anno in
incidenti stradali. Negli anni passati,
appena 15. Per il calcolo, & stato deter-
minato il numero di vittime nei cinque
anni migliori e cinque anni peggiori.

Il calcolo si basa sui dati relativi al
periodo 1956-2017, vale a dire su un
arco temporale di oltre 60 anni. Nella
fascia di et da 0 a 6 anni, nei cinque
anni peggiori, si sono registrati 296
decessi, mentre nei cinque anni migliori
solo sette. Si tratta quindi di un calo del
97,6%. Nella fascia di etd 7-14 anni,
si & registrato un calo del 94,9% e del
91,8 nella fascia di etd 15-17 anni sul-
la base dello stesso metodo.

Confrontando queste fasce di eta
con la popolazione generale, il calo &
dell’80%: risulta chiaro che, nei bam-
bini di etd compresa tra 0 e 6 anni,

& stato fatto un progresso di quasi il
10%. Nei cinque anni migliori, 0,12
decessi riguardavano bambini nella fo-
scia di etd da O a 6 anni su 100.000
abitanti. Gli anni con il maggior nu-
mero di morti rientrano tutti nel perio-
do 1956-1975, con i tassi di mortalitd
pib elevati registrati a meta degli anni
‘60. Gli anni con il minor numero di
incidenti rientrano tutti nell’ultimo de-
cennio.

A metd degli anni ‘60, la Svezia ha
ripensato alla propria strategia di si-
curezza stradale per quanto riguarda
i bambini. Mentre fino a quel momen-
to |'attenzione era stata posta sulle in-
formazioni, sull’educazione e sulla for-
mazione dei bambini, ora al centro si
trova la protezione dei bambini. Dopo-
tutto, & difficile per i bambini cogliere
la complessita del sistema stradale.

Tuttavia, I'attenzione per la sicurez-
za presenta anche uno svantaggio: i
bambini sono spesso trasportati in auto
anziché potersi muoversi liberamen-
te. Ora ci viene chiesto di assumerci le
nostre responsabilita e di contribuire a
rendere le nostre strade e i nostri tragit-
ti ancora piU sicuri, cosi che i genitori
non abbiano paura quando i loro figli
si spostano liberamente. Oggi la cono-
scenza & la chiave per creare una mo-
bilita urbana sicural

Come in quasi tutti gli Stati membri dell’U-
nione europea, 'andamento degli incidenti
stradali nei bambini sotto i 15 anni ¢ molto
positivo anche in Germania. I dati dell’Uf-
ficio federale di statistica mostrano, dopo
il picco del 1970, un netto calo delle vitti-
me stradali tra i bambini. Nel 1970 furono
2.167 i bambini deceduti per incidenti stra-
dali, mentre nel 2017 “solo” 61, ossia il 97%
in meno. Nel 2017, il numero di decessi tra i
bambini & stato per la settima volta di fila in-
feriore a 100. Tuttavia, in media, ogni 18 mi-
nuti, un bambino di eta inferiore ai 15 anni
rimane ferito sulla strada. In totale, hanno
perso la vita quasi 29.260 bambini, di cui cir-
ca 4.270 gravemente feriti. A confronto: nel
1970 circa 72.500 bambini feriti a seguito di
incidenti stradali, con un calo nel 2017 di cir-
ca il 60% (Grafici 16 e 17).

Guardando pitt da vicino al numero di
incidenti e tenendo conto del tipo di utente

della strada, é evidente che in Germania, nel
2017, i bambini sono stati feriti con maggiore

| RAGAZZI HANNO
GENERALMENTE PIU
PROBABILITA DI PERDERE
LA VITA RISPETTO ALLE
RAGALZLE, SIA A PIEDI

CHE IN BICI.



frequenza a bordo di autoveicoli (37,5%) e bici-
clette (33,7%), mentre solo il 22,3% si trovava a
piedi (Grafico 18). I bambini vittime di inciden-
ti in ambiente extraurbano erano principalmen-
te a bordo di autoveicoli, mentre in citta in sella
a biciclette. Il motivo: fuori cittad sono presenti
meno bambini in bici o a piedi. Inoltre, i dispo-
sitivi di protezione per i bambini in auto sono
spinti al limite a causa delle velocita pil elevate
sulle strade statali, ad esempio. In citta, le misu-
re protettive per i bambini nelle automobili pos-
sono sviluppare meglio il loro potenziale.

Non ¢ solo il mezzo di trasporto a essere ri-
levante per il rischio di incidenti, ma anche una
varieta di altri fattori, come mostra 'analisi de-
gli incidenti. Quindi, ad esempio, anche I'eta del
bambino conta. Soprattutto i ragazzi da 7 a 9
anni che si spostano a piedi sono a rischio, men-
tre, indipendentemente dal sesso, corrono pil
rischi in bici i ragazzi nella fascia di eta dai 10
ai 15 anni. A bordo di una vettura, per entrambi
i sessi, si e registrato un leggero incremento del
numero di incidenti nel periodo della scuola ele-
mentare: un fenomeno che ¢ legato ai cosiddetti
Taxi genitore, argomento discusso in dettaglio
nel capitolo “Fattore umano” della presente re-
lazione.

I ragazzi hanno generalmente pitt probabilita
di perdere la vita rispetto alle ragazze, sia a pie-
di che in bici. Questo puo essere associato a una
propensione al rischio generalmente piu alta tra
i ragazzi. Come gia accennato, ¢ rilevabile un
aumento del numero di incidenti per le ragaz-
ze trasportate in macchina intorno ai 14 anni di
eta. La ragione, secondo gli esperti, tra le altre
cose, ¢ legata alla presenza di conducenti ma-
schili alle prime armi.

Bambini sotto i 15 anni vittime di incidenti stradali

Numero

B (osa fare in caso di
emergenza? E richiesto un
intervento rapido.

E gli utenti della strada
piv giovani lo imparano
giocando.
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Casistica degli incidenti

W Anche la polizia fa
la sua parte in Ger-
mania, con numerose
misure di educazione
al traffico in asili o
scuole elementari.

I bambini iperattivi e in costante movimento sono
particolarmente a rischio di rimanere coinvolti in un
incidente stradale, dal momento che sono meno con-
centrati e meno attenti degli altri. Questo vale anche
per i bambini estroversi, dal momento che giocano con
maggiore frequenza degli altri in strada con i loro co-
etanei. Per i bambini a piedi, sono le azioni spontanee
a provocare la maggior parte degli incidenti, come at-
traversare improvvisamente la strada senza presta-
re attenzione al traffico o comparire inaspettatamen-
te da dietro gli ostacoli. Se si muovono in sella a una
bicicletta, i bambini hanno piu probabilita di rimane-
re coinvolti in incidenti dal momento che si spostano
sulla strada in modo errato o commettono errori nelle
svolte, nelle inversioni o nell’immissione o uscita dalla
strada, oppure ancora non rispettano il diritto di pre-
cedenza.

In termini di momenti della giornata, ¢ possibi-
le identificare tre momenti a rischio: nel tragitto ver-
so la scuola al mattino e al ritorno a mezzogiorno e nel
pomeriggio, quando l'area di traffico viene utilizzata
come luogo di svago per giocare e rilassarsi. Secondo i
fattori relativi alla fascia oraria, si registra un numero
maggiore di incidenti nei giorni feriali. In particolare,
la giornata di venerdi mostra il maggior carico di in-
cidenti, giustificato dal fatto che i bambini nell’'ultimo
giorno della settimana hanno ricevuto meno compiti a
casa, a cui si aggiunge anche il traffico dell’ora di pun-
ta o del weekend.

Per quanto riguarda le stagioni, si registrano due di-
versi fenomeni. In autunno e in inverno, gli inciden-
ti sono pit frequenti al mattino, nel tragitto verso la
scuola. La causa ¢ legata a una scarsa visibilita dei bam-

Biomeccanica pediatrica, ovvero il motivo per cui gli incidenti infantili hanno spesso conseguenze cosi gravi

Le caratteristiche biomeccaniche
di bambini e adulti sono molto diver-
se, questo perché i bambini non sono
semplicemente adulti in miniatura.
Questo vale sia in termini di propor-
zioni del corpo che di forza di ossq,
muscoli e legamenti. Mentre la dimen-
sione della testa alla nascita corri-
sponde a circa un quarto del corpo,
questo rapporto scende fino a un set-
timo per I'vomo adulto.

A questo si aggiunge il fatto che la
forza della muscolatura del collo aumen-
ta nel corso del processo di sviluppo del
bambino. In un neonato, i muscoli del
collo non sono ancora sufficientemente
sviluppati per stabilizzare la testa pro-
porzionalmente di dimensioni maggiori.
Tale particolaritt biomeccanica & il moti-

vo per cui i bambini vengono trasportati
in modo piU sicuro in un seggiolino rivol-
to nel senso contrario di marcia.
Rispetto alla scatola cranica di un
adulto, quella dei neonati & meno re-
sistente ai traumi da impatto. Le loro
ossa sono pil morbide e piv flessibi-
li e non tutte le ossa del cranio sono
gia solidamente saldate tra loro. Inol-
tre, le costole dei neonati sono pid
elastiche di quelle degli adulti.
Pertanto, un impatto comporta una
deformazione piu grave delle costole,
con la possibilita di ferire con mag-
giore facilita gli organi sottostanti.
Inoltre, petto e bacino presentano di-
mensioni pil piccole, quindi gli or-
gani nell’'addome sono meno protetti
dalla gabbia toracica e dal bacino.




| BAMBINI IN COSTAN-

TE MOVIMENTO SONO
PARTICOLARMENTE A

RISCHIO DI RIMANERE

COINVOLTI IN UN IN-
CIDENTE STRADALE.

bini, che sono spesso difficili da indi-
viduare, o non individuati per tempo,
in condizioni di scarsa illuminazione
da parte di altri utenti della strada, dal
momento che indossano indumenti
scuri e senza elementi catarifrangenti.
In primavera e in estate, d’altra par-
te, il rischio di incidente per i bambi-
ni & maggiore nel pomeriggio, dal mo-
mento che giocano all’aperto.

Il maggiore rischio di inciden-
ti per i bambini si registra su stra-
de urbane con una limitazione del-
la velocita di 50 o 60 km/h. I limiti
di velocita in citta, soprattutto nelle
aree densamente popolate, riducono
significativamente la probabilita di
incidenti. Per inciso, circa la meta di
tutti gli incidenti infantili sono di re-
sponsabilita di terzi. Le cause di in-
cidenti, in questo caso, sono princi-
palmente la violazione del semaforo
rosso da parte degli automobilisti e
una disattenzione verso pedoni e ci-
clisti durante la svolta o con una gui-
da oltre i limiti di velocita. Le misure
disponibili per rimediare a tali situa-
zioni sono mostrate nei capitoli “Fat-
tore umano”, “Tecnologie dei veico-
li” e “infrastruttura”.

Alvaro Gémez Méndez

Direttore dell’Observatorio Nacional de Seguridad
Vial (Osservatorio nazionale per la sicurezza
stradale, direzione generale dei trasporti)

Approccio olistico per una maggiore sicurezza

stradale per i bambini

| bambini rappresentano una prioritd in
tutti i piani e le strategie che riguardo-
no la sicurezza stradale, in quanto sono
soggetti particolarmente a rischio e al-
tamente dipendenti dal comportamento
degli altri, che siano genitori, parenti,
conducenti di scuolabus o tutori. In Spa-
gna, i bambini rappresentano uno dei
dodici gruppi pit importanti nonché un
punto centrale dell’attuale strategia per
la sicurezza stradale 2011-2020. Inol-
tre, uno dei tredici obiettivi strategici del
programma da seguire include un piano
per eliminare completamente, nel 2020,
i decessi tra i bambini per inutilizzo di
sistemi di ritenuta appositi. Nel 2017,
5 bambini hanno perso la vita in queste
circostanze.

Nel 2017, 35 bambini hanno perso la
vita entro i 14 anni per incidenti stradali,
il che rappresenta un calo significativo ri-
spetto ai 60 morti del 2009. D'altra par-
te, 346 bambini feriti sono finiti in ospe-
dale e 6.611 non hanno avuto necessitd
di ricovero ospedaliero: questi dati rap-
presentando il 2% di tutti i decessi, il 4%
dei feriti ospedalizzati e il 5% di bambini
coinvolti ma senza necessitd di ricovero.
Il tasso di mortalita per milione di abitanti
era pari a 5.

La maggior parte dei bambini, 22 su
35 casi di decessi, ha perso la vita in inci-
denti sulle autostrade, mentre gli incidenti
nelle strade urbane hanno provocato prin-
cipalmente lesioni, in particolare il 61%
dei feriti ospedalizzati e il 62% di quelli
non ospedalizzati. Come ultima indicazio-
ne statistica, si dovrebbe notare che, tra i
35 bambini deceduti, 5 erano in biciclet-
ta, 21 a bordo di autoveicoli e 9 a piedi.

Migliorare la sicurezza dei bambini
necessita di un approccio olistico. La stra-
tegia per la sicurezza stradale definisce
tre obiettivi operativi. bisogna integrare
diverse prospettive per garantire un am-
biente e tragitti da/verso la scuola sicuri,
per pedoni e passeggeri di auto private e
scuolabus, al fine di sostenere una mobi-
litd sostenibile (a piedi, in bici o a bordo
di un autoveicolo condiviso). In secondo
luogo, & fondamentale migliorare I'uso ef-
ficiente dei sistemi di ritenuta per bambi-
ni. Secondo le informazioni attuali, questi
sistemi sono in grado di ridurre le lesio-
ni nell’'ordine del 25-90%, a seconda del
tipo di sistema e dell’etd del bambino. In-
fine, la sicurezza stradale deve diventare
la massima priorita nel piano di insegna-
mento scolastico, promuovendo misure di
informazione a livello informale.

| fatti esposti in breve

¢ L'Africa e I'Asia continuano a rap-
presentare il Paese con il maggior
numero di decessi tra i bambini di
eta inferiore ai 15 anni.

* In ogni Paese del mondo, i bambi-
ni di etd inferiore ai 15 anni sono
esposti a un minore rischio di mor-
te neglli incidenti stradali rispetto ad

dltre fasce di eta.

¢ Nell'UE, le fasce di eta 5-9
anni e 10-14 anni mostrano i
cali piu significativi in termini
di numero di decessi.

¢ Nel 2017, il numero di bam-
bini che hanno perso la vita in
un incidente stradale era infe-
riore a 100 in Germania per il
seftimo anno consecutivo.

o Tra il 2006 e il 2016, il numero di

bambini deceduti per incidente stra-
dale nell'UE era pari a circa il 2,5%
del totale delle vittime della strada.

* Circa la meté di tutti gli inci-
denti infantili sono di respon-
sabilita di terzi.
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Esempi di incidenti

Esempi significativi di incidenti in dettaglio

1 Schema punto di collisione
2-3 Scene dell'incidente

4 Vista dallo specchietto retrovisore
5-6 Posizione finale del veicolo

Visibilita ridotta

AUTOCARRO TRAVOLGE BAMBINO

Dinamica dell’incidente:

Un autocarro percorreva una stradina leggermente in penden-
za in direzione di una strada principale con cui si intersecava.
All’incrocio, il conducente voleva girare a sinistra. Allo stesso
tempo, un bambino si avvicinava con la sua bici da sinistra. Si
stava dirigendo verso il marciapiede destro della strada con di-
ritto di precedenza. Durante la sterzata, si & verificata una col-
lisione tra il fianco sinistro dell’autocarro e il bambino. Lauto-
carro ha travolto con la ruota sinistra del secondo asse la parte
inferiore della gamba sinistra e il piede del bambino.

Parti coinvolte nell’incidente:

Conducente di un autocarro della spazzatura e bambino in
bicicletta

Conseguenze/ferite:

Il bambino ¢ stato gravemente ferito.
Il camionista & sotto shock.

Causa/problema:

Il camionista ha visto in ritardo il marciapiede su cui si stava
muovendo il bambino. La vista nell’incrocio & fortemente li-
mitata dagli edifici e dalla vegetazione, nonché dallo sviluppo
ad arco della strada principale. Inoltre, il bambino era per un
attimo coperto, agli occhi del conducente, dallo specchietto
laterale e dal montante anteriore del camion (punto cieco). La
vista diretta e indiretta da un camion non ¢ disponibile nono-
stante gli ampi sistemi a specchio in molte aree intorno al ca-
mion. Anche il bambino potrebbe aver individuato il camion
in ritardo a causa degli edifici e della vegetazione. Inoltre, in
base all’eta e al livello di sviluppo del bambino, le sue capaci-
ta di prevenire gli incidenti non sono del tutto maturate. Di
conseguenza, i bambini in situazioni pericolose sono spesso
sopraffatti e le elaborano in modo errato.

Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguenze di
incidenti/approccio alle misure di sicurezza stradale:

Il cordolo abbassato permette di visualizzare chiaramente I'in-
crocio. E pertanto favorito un lento avvicinamento. Per poter
vedere con maggiore anticipo la strada principale, la vegeta-
zione dovrebbe essere significativamente ridotta. In termini di
sviluppo, i bambini spesso non sono in grado di prendere la
decisione giusta in situazioni pericolose. Ricorrendo all’educa-
zione e alla sensibilizzazione stradale, ¢ possibile creare quanto
prima una consapevolezza della sicurezza dei bambini. Inoltre,
tutti gli altri utenti della strada dovrebbero essere sensibilizza-
ti circa il particolare comportamento dei bambini nel traffico.



Pericolo del punto cieco

AUTOBUS TRAVOLGE UN BAMBINO

Dinamica dell’incidente:

[=]ar

Provenendo da una scuola, l'autista di uno scuo-
labus intendeva girare a destra. Nella stessa dire-
zione, un ragazzo di undici anni viaggiava con la
sua bicicletta, erroneamente, sul marciapiede adia-
cente. Durante la svolta, si ¢ verificata una collisio-
ne tra le parti coinvolte. Il ragazzo si & schiantato
nell’area di ingresso anteriore contro I'autobus ed &
stato sbalzato dalla sua bicicletta sulla strada.

Parti coinvolte nell’incidente:

Autista di scuolabus e ragazzo in bicicletta

Conseguenze/ferite:

Il ragazzo ¢ rimasto gravemente ferito nella colli-
sione con lo scuolabus.

Causa/problema:

A causa delle velocita di marcia approssimativamen-
te uguali di entrambe le parti e dello spostamento del
bus prima della svolta, il ragazzo e la sua bici si trova-
vano erano nel punto cieco dell’autista per un perio-
do di tempo pitt lungo.

Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguen-
ze di incidenti/approccio alle misure di sicurezza
stradale:

Questo incidente non sarebbe stato evitabile anche
con un assistente alle manovre. Gli attuali requisiti
di Ginevra richiedono una portata laterale del senso-
re di 4 metri. La segnalazione del sistema sarebbe co-
munque avvenuta troppo tardi. Il ragazzo si trovava
in questa zona poco prima di colpire I'autobus a sini-
stra. U'incidente sarebbe stato evitabile da una svolta
ancora piu attenta e piu lenta. Il ciclista avrebbe po-
tuto evitare I’incidente se avesse rallentato una volta
individuato il pericolo.

1 Schema della sequenza dell'incidente
2-4 Scene dell'incidente
5-6 Posizione finale del veicolo
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Esempi di incidenti

1 Scena dell'incidente dal punto di
vista del conducente

2-3 Schemi del punto di collisione
46 Scena dell'incidente

Superamento di uno scuolabus OR=]10]|
VELOCITA ECCESSIVA
[=]

Dinamica dell’incidente:

Un’automobile ha superato con una velocita di 45-50
km/h uno scuolabus con le luci di emergenza acce-
se. Di fronte all’autobus, un ragazzo di dodici anni
ha attraversato improvvisamente la strada. Lautista
non poteva pit frenare o schivare in tempo e ha ur-
tato il ragazzo con la fiancata del veicolo, ferendolo
gravemente.

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista, ragazzo a piedi

Conseguenze/ferite:

Il pedone ¢ stato gravemente ferito dalla collisione.

Causa/problema:

Lo scuolabus fermo rappresentava un ostacolo visi-
vo. In tali situazioni, & prevedibile che i passegge-
ri scesi dietro o davanti al bus fermo attraversino la
strada. Un’attenzione particolare dovrebbe essere ri-
volta ai bambini che non sono in grado di valutare
correttamente il pericolo. Secondo il §20 del StVO,
il traffico proveniente da entrambe le direzioni puo
superare un autobus fermo con le luci di emergenza
accese solo a passo d’'uomo.

()




Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguen-
ze di incidenti/approccio alle misure di sicurezza
stradale:

Lincidente sarebbe stato completamente evitabi-
le se fosse stata mantenuta la velocita consentita.
Un moderno sistema di assistenza alla frenata di
emergenza con rilevamento dei pedoni non avreb-
be avuto alcun effetto positivo sulle conseguen-
ze dell’incidente alla velocita di guida. Il ragazzo
avrebbe anche potuto evitare I'incidente ferman-
dosi nell’angolo anteriore sinistro del bus e orien-
tandosi nel traffico trasversale agendo in modo ap-
propriato. A quel punto 'automobilista I’avrebbe
potuto individuare. Idealmente, lo studente avreb-
be dovuto aspettare fino alla partenza dell’autobus,
per poi attraversare la strada.

Confronto della situazione dell'incidente con e senza assistente alla frenata di emergenza (AEB)

Incidente Rispetto della velocita
originale | Veicolo con AEB massima consentita

Distanza per la riconoscibilita 11,1 m 11,1 m
Velocitd alla reazione ?(3)'8 h]msh ?(3)'8 h]msh
Visibilita prima della collisione 08 s 08 s

Veicolo q

Tempo di risposta 1,0 s 0,6 s
Spazio di reazione 13,9 m 83 m
(Ij)iisctglrllizs?ornisidua fino al punto 28 m 28 m
Ritardo di frenata 8,5 m/s 8,5 m/s?
uDIIISTuurrr]ésut(:jl frenata fino 1.3 m 1.3 m
giisgglrllé?oﬁgrcorsu dopo il punto 141 m 85 m
Velocita di collisione 513(3),3 [l?n{;h ‘]é,l E]n{;h
?ﬁﬁgﬂ r:1ee||(1 frenata prima della 0,00 s 022 s
Tempo totale fino alla collisione 0,80 s 0,82 s

| Pedoni |

Velocitd del pedone

Distanza percorsa 0,1 m

0,241 m

AEB = Assistente del freno di emergenza

Il pedone & riconoscibile dall’auto

11,1 metri rrimu del successivo 11,1 m
punto di collisione.
7,0 km/h
1,9 m/s
Fino al punto di collisione 57 s

rimangono 0,8 secondi.

11,1 m

7,0 km/h
1,9 m/s

57 s Fino al punto di collisione rimango-

no 5,71 secondi senza frenare.

Con frenata |Senza reazione
d’emergenza |del conducente

L'assistente alla frenata di emer- 1,0 s

genza reagisce pil velocemente di 19 m

un umano e puo iniziare a frenare g

prima. Qui I'automobile dotata di 99

AEB frena prima della collisione. Il & W

veicolo originale frena solo dopo la )

collisione. 8,5 m/s
0,2 m
8,9 m

La velocifd di collisione & visibil-

Ll 0 m/s
mente diminuita. 0 km/h

Il veicolo dotato di AEB arriva
0,02 secondi pid tardi nel punto di
collisione.

Il pedone si trova a meno di 0,1
metri nel tempo aggiuntivo. La
collisione viene sfiorata.

Distanza dell’auto in metri nel

tempo ?uudugnum

=> contigurazione dell'impatto
rimane allo specchio

0 m/s
All"avvio della frenata completa, il
- veicolo si ferma 8,9 metri prima
del punto di collisione effettivo.
0 m/s
0 km/h
57 s

Se il veicolo non viene frenato,
'auto raggiunge il punto di
collisione solo dopo 5,9 secondi. In
questo periodo, ilpbumbino copre
22,2 metri, raggiungendo il lato
opposto della carreggiata.

Fonte: DEKRA
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Esempi di incidenti

1 Schema punto di collisione
2-6 Posizione finale dei veicoli

Mancato diritto di precedenza a0l
OVETTO NON ASSICURATO

Dinamica dell’incidente:

Ad un incrocio in una zona residenziale, un automo-
bilista ha ignorato il diritto di passaggio di un con-
ducente di un furgone proveniente da sinistra, pro-
vocando una collisione. II furgone ha colpito 'auto
sul lato anteriore sinistro del veicolo. Successiva-
mente, la macchina si scontra con la recinzione di un
giardino e il furgone con due auto parcheggiate.

Parti coinvolte nell’incidente:

due automobilisti, un neonato

Conseguenze/ferite:

Il neonato del conducente dell’auto, seduto sul sedi-
le del passeggero anteriore, ¢ stato scaraventato fuo-
ri dall’ovetto a seguito della collisione e ha subito
gravi ferite alla testa. I due conducenti sono rimasti
leggermente feriti.

Causa/problema:

La causa dell’incidente era il mancato rispetto del
diritto di precedenza da parte dell’autista. Gli esper-
ti in materia di incidenti di DEKRA hanno scoper-
to che l'ovetto era effettivamente montato nella di-
rezione contraria al senso di marcia ma non fissato
con la cintura del passeggero. Allo stesso modo, il
bambino nell’ovetto non era protetto dalla relativa
cintura. Lairbag del passeggero non ¢ stato disatti-
vato. Pertanto, l'ovetto non doveva essere traspor-
tato sul sedile del passeggero, ma solo sul sedile po-
steriore. La corretta messa in sicurezza del bambino
avrebbe ridotto le gravi conseguenze dell’incidente.

Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguen-
ze di incidenti/approccio alle misure di sicurezza
stradale:

Lincidente avrebbe potuto essere evitato se l'autista
avesse osservato il diritto di passaggio del conducen-
te del furgone proveniente da sinistra. Per il neonato,
le conseguenze dell’incidente avrebbero potuto es-
sere alleviate in modo significativo se I'ovetto fosse
stato correttamente assicurato e se fosse stato legato.



Disattenzione durante le svolte

AUTOMOBILE INVESTE
UN BAMBINO

Dinamica dell’incidente:

Lautomobilista viaggiava su una strada in una zona
residenziale e intendeva svoltare a destra. Sul mar-
ciapiede di destra, un gruppo di bambini dell’asi-
lo si avvicinava insieme ai loro accompagnatori. Il
gruppo intendeva attraversare la strada. Il condu-
cente si ¢ fermato prima per far passare il gruppo.
Mentre l'ultimo adulto saliva sul marciapiede, I’au-
tomobilista sterzava verso destra. Durante la ster-
zata, I'automobilista ha urtato un bambino di due
anni, probabilmente alla sinistra dell’adulto.

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e bambino a piedi

Conseguenze/ferite:

Il bambino ha riportato ferite mortali.

Causa/problema:

La visuale del bambino era coperta dall’adulto ed
eventualmente anche dai componenti del veicolo
(specchietti esterni, telaio del parabrezza) duran-
te Pintera svolta.

Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguen-
ze di incidenti/approccio alle misure di sicurezza
stradale:

Prima di iniziare una svolta, attendere a sufficienza
per assicurarsi che tutti i pedoni abbiano effettiva-
mente lasciato la corsia e siano arrivati sul marcia-
piede. Cio é particolarmente importante quando ad
attraversare la strada sono i bambini, poiché il loro
comportamento ¢ imprevedibile. Chi accompagna i
bambini devessere consapevole del fatto che i bam-
bini piccoli vicino ai veicoli potrebbero non essere
visti. Di conseguenza, specialmente quando si scor-
tano i gruppi, dovrebbero rimanere in strada finché
tutti i bambini non hanno raggiunto il marciapiede.

1 Schema punto di collisione

2 Posizione finale dell’automobile
3 Vista dall'automobile

4-6 Scene dell'incidente
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Esempi di incidenti

Errore correlato all’eta E E

~
VALUTAZIONE ERRATA o
DELLA SITUAZIONE DI '
PERICOLO DA PARTE DEL BAMBINO

Dinamica dell’incidente:

Tre bambini attraversavano con le loro biciclette
una strada distrettuale alberata per raggiungere la
pista ciclabile sul lato opposto. Anche un altro bam-
bino di cinque anni voleva attraversare. Il ragazzo
ha visto l'arrivo dalla macchina da destra mentre
raggiungeva la sua corsia. Ha cercato di tornare in-
dietro con la bici, ruotando il manubrio ed entran-
do in collisione con la macchina.

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e un ragazzo sulla sua bici

Conseguenze/ferite:

Il bambino ha subito gravi ferite dall’incidente ed ¢
successivamente morto in ospedale.

Causa/problema

Lincidente & avvenuto lungo una specie di viale.
A causa della chioma densa e folta, si & verificata
una variazione di luci e ombre. Di conseguenza, la
visuale dell’automobilista ¢ stata fortemente com-
promessa. Persone con indumenti a basso contra-
sto sono difficili da individuare in queste condizio-
ni. Anche se il bambino ha riconosciuto il pericolo
della macchina in avvicinamento, a causa della sua
eta, ha preso la decisione sbagliata: invece di copri-
re la breve distanza rimasta, ¢ tornato indietro. Nel
trambusto ha ruotato il manubrio della bicicletta,
ritardando ancora di piti il riflesso di fuga.

Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguen-
ze di incidenti/approccio alle misure di sicurezza
stradale:

A causa delle forti limitazioni visive a seguito
dell’alternanza di luce-ombra, 'incidente era ine-
vitabile per il guidatore. Un assistente di frenata di
emergenza non basato su video, con rilevamento di
pedoni o ciclisti, avrebbe probabilmente potuto evi-
tare questo incidente.

1 Schema punto di collisione
2-4 Scena dell'incidente
5-6 Veicolo dell'incidente



Bicicletta poco visibile E E
AUTOMOBILE INVESTE UN CICLISTA -

Dinamica dell’incidente:

Un bambino di otto anni sulla sua bicicletta voleva at-
traversare la corsia di una strada federale in condizioni
di scarsa illuminazione. Senza fermarsi, & spuntato da
un’uscita sulla strada. Contemporaneamente, un‘auto
si stava avvicinando da destra. Lautomobilista non ha
rilevato per tempo il bambino, ed ¢ entrato in collisione
nella corsia in cui viaggiava la sua macchina.

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e bambino in bicicletta

Unfallfolgen/Verletzungen:

Il bambino ¢ rimasto gravemente ferito dall’impatto.

Conseguenze/ferite:

Dall’eta di otto anni, ai bambini ¢ consentito circolare
sulla strada in bicicletta. In tal caso, la bicicletta deve
soddisfare i requisiti del codice tedesco sull’'immis-
sione in circolazione dei veicoli (StVZO). La bici era
equipaggiata con un dispositivo di illuminazione non
compatibile con StVZO, in quanto mancavano i ri-
flettori laterali. Uautomobilista ha riconosciuto la bici
con estremo ritardo. Il bambino ha ignorato il diritto
di passaggio della macchina.

Possibilita di prevenzione, elusione delle conseguenze
di incidenti/approccio alle misure di sicurezza stradale:

Un assistente di frenata di emergenza con un siste-
ma di rilevamento ciclisti avrebbe potuto evitare I’in-
cidente, o almeno mitigare in modo significativo le
conseguenze. I veicoli (comprese le biciclette) che cir-
colano su strada devono essere conformi al StVZO.
I genitori devono quindi assicurarsi che le biciclet-
te dei loro bambini siano conformi a queste norme.
Se ci si sposta in condizioni di scarsa illuminazione,
si consiglia un abbigliamento appariscente e ad alto
contrasto, se possibile con elementi riflettenti. I geni-
tori dovrebbero inoltre incoraggiare i loro bambini
a scendere e a spingere la bici per attraversare strade
trafficate o strade ad alta velocita.

1 Schema punto di collisione
2 Scena dell'incidente

3-4 Illvminazione della bicicletta
5-6 Veicolo dell'incidente

7 Sitvazione dell'impatto
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Complicazione per ostacoli alla vista

BAMBINO NON RISPETTA
LE NORME STRADALI

Dinamica dell’incidente:

Un automobilista percorreva una strada con diritto
di precedenza in una zona residenziale. Un bambi-
no di otto anni usciva con la sua bicicletta da un in-
crocio sul lato opposto della strada, provenendo da
destra rispetto il punto di vista dell’automobilista.
Cio ha provocato una collisione tra la parte anterio-
re del veicolo e il ciclista.

Parti coinvolte nell’incidente:

Automobilista e bambino in bicicletta

Conseguenze/ferite:

Il bambino ¢ stato sbalzato dalla bici a seguito
dell’impatto ed ¢ rimasto gravemente ferito.

Causa/problema:

Il bambino ha ignorato il diritto di precedenza della
macchina. Lautomobilista non ha potuto individua-
re il bambino in anticipo a causa di vari ostacoli (auto
parcheggiate e quadri elettrici). Secondo le testimo-
nianze, il bambino si muoveva molto velocemente.

1-2 Vista del conducente 4 Punto di collisione finale
3 Schema punto di collisione 5-6 Scena dell'incidente




Possibilita di prevenzione, elusione delle
conseguenze di incidenti/approccio alle misure di
sicurezza stradale:

Lautomobilista avrebbe potuto evitare 'incidente
solo se avesse precedentemente impostato una velo-
cita massima di 42 km/h. Un assistente automatico
di frenata d’emergenza avrebbe ridotto significati-
vamente la velocita di collisione anche da 50 km/h.

Da parte del bambino, I'incidente avrebbe potuto
essere evitato se avesse seguito le norme stradale e
concesso al veicolo il diritto di precedenza.

Una banderuola apposta su un palo flessibile,
in particolare per biciclette per bambini e rimor-
chi per biciclette, avrebbe potuto portare a una pre-
cedente visibilita, in quanto la banderuola sarebbe
stata sopraelevata rispetto agli altri ostacoli visivi.

Confronto della situazione dell'incidente con e senza assistente alla frenata di emergenza (AEB)

Incidente
originale Veicolo con AEB

Distanza per la riconoscibilita 16,7 m 16,7 m La bicicletta & riconoscibile dall’auto 16,7 metri prima del successivo punto di collisione.

Velocitd alla reazione ? (3)8 kmm Sh ? gg kmm Sh

Visibilita prima della collisione 1,2 s 1,2 s Fino al punto di collisione rimangono 1,2 secondi.
| Veicolo originale

Tempo di risposta 10 s 06 s L'AEB reagisce pib velocemente di un umano e puo iniziare a frenare prima.

Spazio di reazione 139 m 8,3 m

Distanza residua fino alla collisione 28 m 84 m

Ritardo di frenata 85 m/s 85 m/s

Distanza di frenata fino all'arresto 11,3 m 11,3 m

Distanza percorsa dopo il punto di collisione 85 m 29 m

Velocifd di collisione Jl%,g En{}h 257,; kmn{;h La velocitd di collisione & ridotta in modo significativo.

Durata della frenata prima della collisione 0,22 s 0,80 s

Tempo totale fino alla collisione 1,22 s 1,40 s II'veicolo dotato di AEB arriva 018 secondi pit tardi nel punto di collisione.
| Biddetta

Velocita della bicicletta 228 :;m Sh

Tragitto pericoloso 1,3 m La bici percorre 1,3 metri nellulteriore tempo a disposizione.

AEB = Assistente del freno di emergenza Fonte: DEKRA
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Il fattore umano

iore considerazione riduce

L] | L] h L] gg. L] L] d t.

| bambini sono utenti attivi sulle strade. In qualita di pedoni, ciclisti o passeggeri, di occupanti del trasporto pubblico,
di utilizzatori di pattini in linea, skateboard o scooter, sono direttamente coinvolti nel traffico. Senza contare che sono
coinvolti anche indirettamente, in quanto, a differenza degli adulti, a volte utilizzano la strada per le loro attivita ricre-
ative, ad esempio, come luogo di gioco, sport o comunicazione e come luogo di incontro per attivita di gruppo. Questi

diversi scenari di partecipazione generano rischi potenziali estremamente diversi, richiedendo approcci adeguatamente
differenziati volti a ridurre ulteriormente il numero di decessi o feriti a seguito di incidenti stradali.

bambini sono in viaggio fin dall’inizio della loro

vita. La familiarizzazione con il traffico comincia
gia in tenera eta, anche se inconsciamente. Inizial-
mente, i bambini prendono parte al traffico princi-
palmente insieme ai loro genitori, di solito a bordo
di un’auto, ma anche nel passeggino, per continua-
re poi sui pattini o in bici. Solo intorno al periodo
della scuola elementare iniziano a muoversi auto-
nomamente nel traffico. Tuttavia, con aumentare
dell’autonomia, aumenta anche il rischio di rimane-
re coinvolti in un incidente stradale. .

Sta di fatto che il comportamento nel traffico si
apprende nel corso della vita. E poiché la pratica
rende perfetti, occorre tempo per acquisire e inte-
riorizzare tutte le abilita e le competenze di soprav-
vivenza necessarie. La velocita di apprendimento &
limitata dalle restrizioni relative allo sviluppo: bi-
sogna procedere per gradi. Anche se esistono per-
sone brillanti che bruciano le tappe e la possibilita
di accelerare i processi di apprendimento con una

pratica precoce e intensiva, la sequenza delle fasi
evolutive ¢ immutabile, in quanto predeterminata
da modelli di base psicosociali.

Uno dei requisiti fondamentali per sentirsi sicu-
ri sulla strada prevede che il bambino abbia acqui-
sito le competenze necessarie. Queste includono, ad
esempio, il controllo della percezione e dell’atten-
zione, una sufficiente conoscenza e comprensione
delle norme, nonché abilita motorie e sociali. Per
molto tempo si € ipotizzato che tali requisiti po-
tessero pienamente svilupparsi intorno ai 14 anni.
Tale concetto potrebbe essere corretto per situa-
zioni di traffico semplici e chiare. Con I'aumenta-
re della complessita, tuttavia, risulta evidente che,
anche in questa fascia d’eta, 'interazione delle sin-
gole competenze non ¢ ancora completamente svi-
luppata, perché, ad esempio, la velocita percepita e
la visione periferica mostrano ancora delle lacune.
Per valutare cosa aspettarsi da un bambino di qual-
siasi eta sulla strada, ¢ necessario osservare pitt da



vicino il grado di sviluppo delle capacita e delle abi-
lita individuali.

CAPACITA UDITIVA

Ludito generale ¢ ben sviluppato nella prima infanzia.
Solo la sensibilita ¢ inferiore, per cui i bambini per-
cepiscono i suoni solo a un’intensita maggiore. An-
che l'udito direzionale (la capacita di individuare la
direzione di provenienza del suono) e il riconosci-
mento uditivo del rumore (la capacita di individuare
cosa o chi emette rumore) funziona bene in ambienti
semplici gia all’eta di cinque anni. La situazione ¢ piu
complicata per quanto riguarda l’attenzione uditiva
selettiva (ossia la capacita di individuare il rumore piu
importante), che dipende dalla maturazione del cer-
vello del bambino e raramente funziona in modo affi-
dabile prima dell’eta della scuola elementare.

Fondamentalmente, l’'udito é necessario per valu-
tare le situazioni e tutelarsi nel traffico. Differenziare
i volumi e le tonalita, nonché individuare e distin-
guere i suoni ¢ una delle funzioni importanti del-
la percezione uditiva. Indipendentemente dallo svi-
luppo delle capacita funzionali, tuttavia, raramente
i bambini ricorrono all’'udito in strada prima degli
otto anni di etd. Sebbene siano generalmente in gra-
do di sentire clacson, fischi, stridii o rumori tipici
di un veicolo, tendono a concentrarsi su altre cose,
come gli amici o le attrezzature nei parchi giochi,
aumentando di conseguenza il rischio di incidenti.
Anche a undici anni, la percezione uditiva presenta
capacita inferiori nell’individuare il rumore di vei-
coli rispetto agli adulti..

CAPACITA VISIVA

Le capacita visive di base si sviluppano nel primo
anno di vita. La vista in condizioni di luce e a colo-
ri solitamente raggiunge il massimo sviluppo a 2-3
mesi. Il riconoscimento degli oggetti, in particolare
delle forme semplici, avviene gia in tenera eta e si svi-
luppa durante I’infanzia fino al riconoscimento di og-
getti in condizioni complesse (ad esempio, in condi-
zioni di illuminazione diverse, da prospettive diverse)
nell’adolescenza, ovvero il periodo dalla tarda infan-
zia alla puberta fino all’eta adulta.

Per quanto riguarda l'acutezza visiva e il cam-
po visivo, 'arco temporale del processo di svilup-
po ¢ oggetto di dibattito. A seconda del metodo di
misurazione, i dati relativi all’eta differiscono di di-
versi anni. Cio che sembra essere certo ¢ che I'acui-
ta visiva si sviluppa principalmente nel primo anno
di vita, mentre il campo visivo puo gia essere pre-

FINO ALL'ETA DI OTTO ANNI,
RARAMENTE | BAMBINI
RICORRONO ALL'UDITO PER
MUOVERSI NEL TRAFFICO.

sente in una fase precoce, ma non puo essere pie-
namente utilizzato a causa di meccanismi cognitivi
che non sono ancora maturati, come pensare, capi-
re o conoscere. La percezione della profondita ¢ ben
sviluppata all’eta di sei mesi e matura fino all’eta di
circa undici anni. Questo ¢ legato alla costanza di-
mensionale, ossia la percezione di oggetti di dimen-
sioni approssimativamente costanti, nonostante le
diverse distanze, e alla valutazione delle distanze.
Quest’ultima sembra raggiungere la maturita tra i
sei e i nove anni. La valutazione della velocita e I'in-
dividuazione visiva richiedono un arco temporale
maggiore, dal momento che risultano affidabili solo
intorno ai dieci-dodici anni. Il motivo ¢ legato al
fatto che sono necessari processi cognitivi pitt com-
plessi, come indirizzare ’attenzione e pianificare e
attuare una strategia di ricerca.

Nel traffico, molte funzioni visive assumono una
certa rilevanza. Oltre all’acuita visiva da vicino e da
lontano, non bisogna dimenticare anche la capacita
divedere al buio o al tramonto cosi come la vista pe-
riferica o la percezione di colori o movimenti. Una
sfida speciale & rappresentata dalla percezione visiva
della distanza e della velocita, che funziona solo se
abbinata alle competenze cognitive. I bambini sem-
brano compensare questi deficit, ad esempio, attra-
versando in modo piu prudente la strada. In questo
modo compensano le lacune principali nel traffico
ricorrendo a processi decisionali e cognitivi pit1 len-
ti, il cosidetto “scoppio ritardato”.

Un altro problema ¢ I’identificazione di punti di
attraversamento sicuri. Fino all’etd di nove anni,
per scegliere dove attraversare, i bambini si concen-
trano principalmente sulla visibilita del veicolo, in-
dipendentemente dal fatto che siano presenti altri
ostacoli in grado di limitare la visibilita della pro-
pria posizione. Altrettanto pericoloso ¢ il fatto che
la ricerca visiva durante ’attraversamento (ossia la
ricerca attiva di veicoli con gli occhi), € un’abitudine
che richiede molto tempo per essere appresa, quasi
fino ai 14 anni. Allo stesso tempo,molti bambini po-
trebbero disporre delle competenze necessarie, ma
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Educazione al traffico e alla mobilita

Numerosi esperti concordano sul
fatto che il processo di appren-
dimento nella direzione di una
partecipazione al traffico sicura
e competente deve iniziare il pri-
ma possibile. Ancor prima di fre-
quentare l'asilo, I'insegnamento
delle competenze relative al traf-
fico deve iniziare in casa per poi
continuare all’asilo e a scuola.
Tuttavia, la mobilita e I'educazio-
ne al traffico hanno successo solo
se possono essere implementate
in modo ottimale nella vita di tutti
i giorni sulla strada, per cui diven-
ta possibile la formula “Learning
by doing”, ossia imparare attra-
verso la pratica.

Nei loro primi anni di vita, i
bambini hanno pib probabilita di
muoversi insieme ai loro genitori.
Gli adulti agiscono da un lato da
modelli a cui ispirarsi con il loro
comportamento reale, dall’altro,
possono insegnare ai figli la cono-
scenza o |'attenzione necessarie in
situazioni o luoghi reali nei tragitti
quotidiani.

Tra gli obiettivi del programma
di educazione alla mobilita e al
traffico negli asili, sono incluse, tra
le altre, la promozione delle capa-
citd cognitive, I'allenamento della
psicomotricitd, |'insegnamento del-
la comprensione sociale, la pro-
mozione delle competenze nell’af-
frontare situazioni di traffico e la
creazione della motivazione del

bambino a contribuire al migliora-
mento dell’ambiente.

A scuola, in base al tipo di par-
tecipazione al traffico e al raggio
d’azione dei bambini, I'attenzio-
ne & rivolta, in primo luogo, alla
formazione scolastica e all’educa-
zione alla mobilita ciclistica. Ol
tre a impartire una conoscenza
delle norme e la sensibilizzazione
verso il comportamento sociale,
nonché per le situazioni di traffico
pericolose, i bambini imparano in
pratica a viaggiare in sicurezza
in sella alla bicicletta e ad agire
in modo sicuro in ambito scolasti-
co e a casa.

Negli anni successivi, I'educa-
zione alla mobilita e al traffico
si concentra principalmente sul-
la trasmissione di comportamenti
sociali appropriati. Anche le basi
giuridiche e le conoscenze speci-
fiche in materia di alcol e droghe
sulla strada rivestono un ruolo si-
gnificativo. L'attenzione & inoltre
rivolta all’assunzione di un com-
portamento di mobilita sicuro e
responsabile, nonché alla sensibi-
lizzazione degli aspetti economi-
ci e ambientali della mobilita. Per
sostenere il lavoro in ambiente
scolastico, & essenziale una colla-
borazione con partner e istituzio-
ni all’esterno. Oltre a genitori e
forze di polizia, questi includono
societd di trasporto, associazioni,
organizzazioni e iniziative.

non le applicano, parzialmente o del tutto, a causa
della loro distrazione o impulsivita.

CAPACITA MOTORIE

Poiché lo sviluppo motorio procede individualmente
in modo molto diverso, non ¢ possibile fornire infor-
mazioni concrete sui tempi delle diverse fasi di svi-
luppo. Ogni singola abilita ¢ acquisita in tempi di-
versi. I primi sono i modelli di movimento visibili,
che vengono eseguiti consapevolmente e intenzio-
nalmente. Le forme base di movimento vengono ac-
quisite durante 'infanzia. Queste includono sedersi,
stare in piedi, afferrare, correre o saltare. Soprattut-
to nel primo anno di vita, avviene un sorprendente
miglioramento delle competenze motorie grossola-
ne e fini, che vengono gradualmente differenziate e
sviluppate. A circa sette-otto anni, viene raggiunto il
livello pitt alto di attivita motoria nei bambini. Que-
sto & seguito da un processo di individualizzazione,
che puo spaziare da uno sviluppo motorio staziona-
rio o inesistente fino a uno sviluppo assolutamente
dinamico.

Le abilita motorie, d’altra parte, comprendono i
processi di controllo e funzionamento alla base di
posture e movimenti. Questi includono non solo
requisiti fisiologici come resistenza e forza, ma so-
prattutto aspetti sensoriali, percettivi, cognitivi e
motivazionali. Ad esempio, il lancio verso un ber-
saglio richiede non solo forza, ma anche una va-
lutazione corretta della distanza e una tecnica di
lancio. Pertanto, acquisizione di adeguate capaci-
ta motorie & possibile solo in presenza di un livello
di competenza necessario maturato dalle altre aree
di sviluppo coinvolte. Un esempio della comples-
sa interazione delle diverse aree funzionali ¢ la vi-
suo-motoria, in cui I'informazione visiva viene ela-
borata per controllare i movimenti. Questa capacita
migliora con lo sviluppo del bambino, e con il tem-
po diventa gradualmente piu veloce, piu precisa e
piu affidabile, fino a eseguire movimenti appropria-
ti. Un altro esempio ¢ il senso del movimento o la
percezione del corpo. Riguarda la consapevolezza
della propria posizione nello spazio, che si sviluppa
solo tra i sei e i dodici anni.

Anche stabilizzare il proprio equilibrio richiede
I'interazione di varie funzioni corporee. Per questo
risulta difficile per i bambini piu piccoli mantene-
re l'equilibrio con gli occhi chiusi: si basano princi-
palmente su informazioni visive, non hanno ancora
sviluppato un orientamento. Nel processo di matu-
razione, la vista diventa meno importante e viene
sostituita dalla percezione del proprio corpo.



Come fattore di rischio speciale nel traffico,
non si pud non citare l’altezza dei bambini. Da un
lato, i bambini sono difficilmente visibili in pre-
senza di ostacoli; d’altra parte sono anche difficili
da individuare dagli altri utenti della strada.

Lequilibrio & particolarmente importante in
sella a una bici. Il problema, in questo caso, ¢ la
testa piti grande rispetto al corpo, rendendo dif-
ficile trovare un equilibrio. A livello motorio, i
bambini di eta superiore ai dieci anni hanno ac-
quisito sufficienti capacita di guida. Tuttavia, gui-
dare in sicurezza sulla strada richiede movimenti
e processi cognitivi molto pit complessi che coin-
volgono I'interazione di diverse aree funzionali.
Tali abilita possono essere previste solo intorno
ai 14 anni. In questa fascia d’eta, tuttavia, I'inna-
ta sopravvalutazione di se stessi e la propensione
al rischio associate alla puberta comportano un
maggiore pericolo di incidenti.

CAPACITA COGNITIVE

Una delle abilita cognitive piu elementari ¢ I’at-
tenzione che, nei primi anni, ¢ controllata preva-
lentemente dai riflessi. Cio significa che il bam-
bino reagisce solo agli stimoli visivi o acustici
esterni. La capacita di concentrare 'attenzione
su qualcosa intenzionalmente non si sviluppa
fino all’eta di 5-11 anni. La completa maturazio-
ne si raggiunge intorno ai 14 anni. In termini di
sicurezza dei bambini sulla strada, questa capa-
cita riveste un ruolo centrale. Perché solo quan-
do i bambini rivolgono davvero la loro atten-
zione al traffico, riescono a controllare a livello
cognitivo il loro comportamento. Non appena
entra in campo la distrazione, il legame con la
memoria e quindi anche la conoscenza del traf-
fico, le norme stradali, i requisiti comportamen-
tali e la consapevolezza del pericolo vengono
meno. Di conseguenza, aumenta il rischio di in-
cidenti. Il fenomeno della distrazione continua
fino alla puberta. Lo stesso vale per 'attenzio-
ne divisa, ossia la capacita di rispettare contem-
poraneamente due o pill requisiti. Le principali
difficolta nascono nel momento in cui le attivita
presentano priorita diverse.

CONSAPEVOLEZZA DEI PERICOLI

La consapevolezza dei pericoli attraversa tre fasi
di sviluppo a partire dai sei anni. Prima di tutto,
emerge una consapevolezza acuta di pericolo: un
pericolo viene riconosciuto solo quando si e gia ve-
rificato, quindi a volte non ¢ praticamente possibi-

le agire. Successivamente, intorno agli otto anni, si
sviluppa la consapevolezza del pericolo anticipata,
che permette di individuare in anticipo i potenzia-
li pericoli. In questa fase, i bambini possono ancora
cambiare o addirittura evitare completamente la si-
tuazione di pericolo concreto compiendo un’azione
alternativa. Nell’ultima fase, a partire dai nove-dieci
anni, si instaura una consapevolezza preventiva del
pericolo che consente ai bambini di evitare i rischi
prima che si verifichino. Va notato che, a partire dal
livello di consapevolezza in caso di prevedere il pe-
ricolo, non contano esclusivamente le proprie espe-
rienze sulla strada per un’adeguata valutazione del
rischio. In particolare, deve essere disponibile una
conoscenza dei rischi specifici del traffico per reagi-
re in modo appropriato.

NELLADOLESCENZA, I PERICOLI

W Quando i bambini saltano fuori
all'improvviso dai veicoli parcheg-
giati, non é possibile evitare un

incidente.

SONO RICONOSCIUTI MA SPESSO

DELIBERATAMENTE IGNORATI.

A peggiorare le cose, la consapevolezza del ri-
schio varia a seconda della situazione. In particola-
re nelle situazioni di gioco, i bambini piti piccoli si
sentono molto piu sicuri rispetto alla reale situazio-
ne sulla strada (elevato senso di sicurezza soggettivo
con una sicurezza oggettiva pit bassa). Nelladole-
scenza, sebbene i pericoli siano riconosciuti, vengo-
no deliberatamente ignorati o addirittura ricercati
intraprendendo manovre rischiose, facendo gare nel
traffico o buttandosi in prove di coraggio.

CONOSCENZA E COMPRENSIONE DEL TRAFFICO

Mentre la conoscenza del traffico si riferisce alla ri-
produzione di concetti, norme e segnali appresi, la
comprensione del traffico include, inoltre, le com-
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W | genitori devono
insegnare ai loro figli, sin

dall'inizio, il modo in cvi
attraversare una strada
trafficata in modo sicuro.

petenze cognitive necessarie per poter analizzare,
valutare ed elaborare le varie situazioni in modo
differenziato. I bambini piu piccoli tendono a inte-
riorizzare la conoscenza del traffico, ma in situazio-
ni reali affrontano notevoli difficolta nell’applicare
correttamente le norme o interpretare correttamen-
te i segnali. Risulta inoltre che la meta dei termini
inerenti alla strada effettivamente noti non ¢ in re-
alta compresa in termini di contenuto. Fondamen-
talmente, la comprensione del traffico continua ad
aumentare nell’infanzia. Il passaggio pili notevo-
le per i bambini avviene con 'ingresso a scuola in-
torno ai sei-sette anni. Da questo momento in poi,
sono sempre piu bravi ad applicare ci6 che hanno
appreso e compreso a situazioni di traffico speci-
fiche, incontrando maggiori difficolta in ambienti
non familiari. Inoltre, i bambini tendono ad adat-
tare il loro comportamento staticamente a cio che
hanno appreso e non alla situazione reale. Un esem-
pio ¢ lattraversamento pedonale, che i bambini re-
putano una zona sicura. Pertanto, presumono che
le macchine in ogni caso si fermino, comportando
un orientamento assente o appena superficiale poco
prima di iniziare l'attraversamento.

CAMBIO DI PROSPETTIVA

I bambini pit piccoli agiscono partendo da una vi-
sione del mondo egocentrica. Sebbene percepisca-
no le differenze tra loro e gli altri all’eta media della
scuola primaria, si vedono al centro dell’attenzione e

suppongono che anche gli altri abbiano la stessa con-
siderazione di loro. Non riescono a immedesimarsi
negli altri utenti della strada o addirittura a cambia-
re prospettiva in termini spaziali. Esempi classici di
questo sono I'ingenua supposizione di essere visibi-
li agli altri perché loro stessi si vedono e che non c’¢
nessuna macchina se non ne vedi nessuna, a causa di
un ostacolo che blocca la vista.

Solo con gli anni si sviluppa la capacita di rico-
noscere, adottare e anticipare altre prospettive. Que-
sto processo matura fino all'adolescenza, quando i
ragazzi sono in grado di identificare le prospettive
di interi gruppi e di tener conto del loro comporta-
mento (gli anziani reagiscono pill lentamente, gli au-
tomobilisti possono vedere meno pedoni e ciclisti al
buio).

BAMBINI A PIEDI

In tutte le fasi di sviluppo, i bambini differiscono
molto rispetto ai loro modelli adulti in termini di
partecipazione al traffico. Prima la buona notizia: i
bambini, a differenza di molti adulti, sono ben con-
sapevoli delle norme stradali. Anche se a modo loro,
ricorrono ad ausili come attraversamenti e semafo-
ri pedonali, attraversano la carreggiata nel tratto pitt
breve e aspettano in caso di semaforo rosso.

D’altronde, il comportamento dei bambini per
strada & pill probabile che venga descritto come ir-
regolare e imprevedibile. I bambini piu piccoli in
particolare si muovono in modo pil irrequieto e
veloce sulla strada. I loro movimenti sono meno
regolari e la loro attenzione spesso non ¢ diretta al
traffico. I bambini che corrono, saltano e gridano
sul ciglio della strada sono il terrore di molti au-
tomobilisti. Se giocano in gruppo, allora & meglio
posizionare entrambe le mani sul volante, aprire
bene gli occhi, ridurre la velocita ed essere pronti a
frenare. Perché prima di attraversare, che si tratti
di strade principali o secondarie, i bambini spesso
non si guardano attorno per nulla o almeno non
in modo sufficiente. Guardano per lo pitt a destra e
sinistra, indipendentemente dalla direzione in cui
si stanno avvicinando i veicoli. Non & raro che si
immettano improvvisamente sulla strada, provo-
cando un incidente, a meno che l’autista non rie-
sca a reagire in tempo.

E anche tipico che i bambini adattino loro stes-
si e il loro comportamento come pedoni piutto-
sto staticamente all’ambiente stradale. Un adatta-
mento situazionale non ha praticamente successo
a seconda dell’eta. Un esempio in tal senso e l’at-



traversamento della strada passando tra i veicoli
parcheggiati. I bambini si fermano sul marciapie-
de e guardano da quel punto se la strada & libera,
anche se non ¢ la posizione migliore. D’altra parte
non mantengono l'asse di visione e non si assicura-
no che la strada sia veramente libera. E tipico che
i bambini guardino in giro prima di attraversare
una strada visibile. Spesso aspettano che la strada
sia completamente libera, il che potrebbe richiedere
piu tempo in certi casi.

BAMBINI IN BICI

Ancor prima che i bambini usino la bicicletta come
mezzo di trasporto, funge da gioco e mezzo sporti-
vo. Gia con il triciclo, iniziano a fare pratica anche i
pit piccoli. La maggior parte dei bambini possiede gia
una bicicletta in eta prescolare. Guidare la bicicletta
¢ un’attivita complessa che richiede non solo capaci-
ta motorie ma anche competenze e abilita cognitive
e sensoriali. Inoltre, un’adeguata conoscenza delle re-
gole e una sufficiente consapevolezza dei rischi sono
essenziali per una partecipazione sicura nel traffico. I
bambini in bici devono saper dare un'occhiata veloce,
senza piegare il manubrio, frenare in modo efficace e
adeguato alle situazioni, osservare il traffico attenta-
mente e adattarsi senza problemi.

Tuttavia, i bambini sono spesso sopraffatti dalla
moltitudine di requisiti. I pitt piccoli, in particolare,
non sono in grado di eseguire autonomamente le pro-
cedure necessarie senza l'ajuto di un adulto. Pertan-
to sono (ancora) strettamente inadatti alla guida della
bicicletta. Anche con i bambini piti grandi & comun-
que necessaria una certa attenzione. La Germania pre-
senta, secondo I'Ufficio federale di statistica, il pit1 alto
tasso di incidenti tra i ciclisti nella fascia 10-15 anni.
La ragione ¢ soprattutto legata agli errori commessi in
fase di immissione e uscita dalle strade oppure per non
aver concesso il diritto di precedenza. Inoltre, la cono-
scenza delle norme & spesso scarsa, specialmente tra i
giovani ciclisti.

Molti genitori riconoscono il pericolo per i loro fi-
gli e quindi non li lasciano andare in bicicletta da soli.
Nel 2012, un sondaggio del DVR (Consiglio tedesco
per la sicurezza stradale) ha rilevato che il 56% dei ge-
nitori si rifiuta di lasciare andare i figli, alunni di pri-
ma elementare, da soli, rispetto al 68% di quelli di eta
compresa trai5 ei7 anni. Il 28% dei genitori consen-
te ai propri figli di viaggiare da soli, a condizione che
il bambino sia abbastanza maturo, la distanza non sia
eccessivamente lunga e il traffico sia limitato. Solo il
14% degli intervistati ha pienamente consentito ai figli
in prima elementare di pedalare da soli.

Da una prospettiva di sviluppo psicologico, i defi-
cit citati possono essere spiegati in modo comprensi-
bile. Cacquisizione di basi appropriate avviene durante
I'infanzia e Padolescenza in fasi di sviluppo o progres-
si. Un’efficace accelerazione dei processi dall’esterno &
possibile solo in misura limitata, ad esempio attraver-
so una formazione teorica e pratica, ma solo quando il
bambino ¢ pronto e dispone delle basi di sviluppo ne-
cessarie.

| BAMBINI SPESSO SOVRASTIMANO
LE PROPRIE ABILITA IN BICICLETTA E
COSTITUISCONO UN NOTEVOLE RISCHIO

PER STRADA.

Il presupposto fondamentale per una guida sicura
in bicicletta ¢ applicare o implementare in modo affi-
dabile i processi motori. Solo quando il bambino si &
sufficientemente esercitato a pedalare, dispone della
capacita sufficiente per monitorare da vicino I'ambien-
te della strada e riconoscere e prestare attenzione agli
aspetti legati alla sicurezza. I fattori predittivi rilevan-
ti per l'assunzione di competenze motorie sufficienti
includono l'eta attuale del bambino, I'eta del bambino
all’inizio dell’acquisizione delle competenze e 'uso di
rotelle. Generalmente, si presume che i bambini fino a
8 anni non siano in genere in grado di gestire attivita
di guida di base e i requisiti motori aggiuntivi rilevanti
per la sicurezza (vista periferica, segnalare con il brac-
cio la svolta, ecc.).

Nonostante un sufficiente allenamento motorio, an-
che la fascia otto-dieci anni presta troppa attenzione a
informazioni irrilevanti. Ancora non hanno sviluppa-
to un multitasking ben bilanciato, spesso necessario
in sella. Pertanto, quando si eseguono contemporane-
amente un compito cognitivo e un compito motorio,
tendono a dare priorita a quello motorio. Cio ha come

W Non basta una prova
pratica nella scuola elemen-
tare: e bici per bambini
devono sempre rispettare i
requisiti legali, ad esem-
pio in termini di freni e
illuminazione. Nell'imma-
gine, I'esempio positivo a
destra, I'esempio negativo
a sinisfra.
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conseguenza un ritardo nel rilevamento dei segnali ri-
levanti per la sicurezza, aumentando cosi il tempo di
reazione e, pertanto, il rischio di incidenti, tenendo
conto della velocita notevolmente maggiore delle ruo-
te rispetto alla corsa. Anche i bambini di dodici anni
necessitano di un maggior tempo di reazione rispetto
agli adulti.

E inoltre fondamentale sapere che i bambini sovra-
stimano chiaramente le loro capacita da ciclisti, muo-
vendosi in modo troppo rischioso rispetto alle loro

Dr. Bettina Schitzhofer

Psicologo del traffico e CEO dell’istituto di
psicologia del traffico “sicher unterwegs”

L'importante ruolo dei genitori nella sicurezza stradale
e nella educazione alla mobilita

La sicurezza stradale e I'educazione
alla mobilité dovrebbero idealmente
iniziare in fenera efd ed essere trat-
tati come un processo che duri tutta
la vita. | genitori svolgono un ruolo
importante nel settore della sicurez-
za stradale, in particolare tra le pri-
me fasi in cui un bambino inizia ad
acquisire la sua prima esperienza
dell’'uso della strada e quando, come
giovane adulto, & accompagnato da
un genitore o tutore nell’apprendi-
mento di come si guida. Come mo-
delli di ruolo per i loro figli, giocano
un ruolo significativo nel plasmare la
loro mobilita e come si comportano
sulla strada e in questo ambito. Con
questo in mente, 'istituto di psicolo-
gia della sicurezza stradale “sicher
unterwegs” - con l'assistenza dell’lsti-
tuto generale austriaco di assicura-
zione contro gli infortuni AUVA - offre
tre diversi workshop sulla sicurezza
stradale per i genitori, basati sul-

la teoria, e valutati scientificamente,
che utilizzano un approccio interat-
tivo all'apprendimento per rendere i
genitori consapevoli della loro impor-
tanza come modelli di ruolo nell’inse-
gnare ai loro figli come utilizzare le
strade in modo sicuro e in modo so-
stenibile.

Come primo passo, il workshop
per genitori di bambini della scuola
materna insegna ai genitori come i
bambini della scuola materna perce-
piscono le strade e le situazioni del
traffico in modo diverso da quello
degli adulti a causa del modo in cui
il loro sviluppo psicologico funziona.
Nella fase successiva, i genitori im-
parano attraverso esercizi pratici i

metodi piv efficaci per insegnare ai
bambini della scuola materna la si-
curezza stradale in un modo che &
divertente e adatto alla loro efd in
modo da avere una solida base di
partenza per |'educazione alla sicu-
rezza stradale che riceveranno quan-
do inizieranno la scuola.

Lo scopo del workshop per i ge-
nitori di scolari, che si costruisce sul
contenuto dei primi due passi, & aiu-
tare i genitori a giudicare accura-
tamente le capacita dei loro figli in
base alle loro Ietd e la personalita,
e insegnare loro i passi per prepa-
rare |'ingresso indipendente del loro
bambino in strada lentamente, utiliz-
zando limiti di sicurezza e facendo
attenzione a non sopraffare il bambi-
no o farlo sentire incontestabile. Cosi
come imparare ad essere buoni pe-
doni, & anche importante per i bam-
bini che gli sia insegnato come anda-
re in bicicletta in questa fase.

Nel workshop per la sicurezza
stradale “FASIKI”, ai genitori viene
poi insegnato cosa tenere d’occhio
quando si pratica la bicicletta con i
loro figli, come meglio strutturare gli
esercizi di pratica, e tutto cid di cui
un bambino ha bisogno per girare
in tutta sicurezza sulla sua bicicletta.
Noi crediamo che la sicurezza stra-
dale dovrebbe essere divertente e
facile da introdurre nella vita di tutti
i giorni. Coloro che seguono questo
credo possono rendere la formazio-
ne in materia di sicurezza stradale
un tfempo di qualitd per il legame ge-
nitore/bambino, ma anche migliora-
re in modo comprovato la sicurezza
dei loro figli su e inforno alle strade.

effettive capacita. Da un punto di vista psicologico,
possono essere identificati due tappe evolutive. Da 7 a
8 anni e da 13 a 14 anni si registrano significativi mi-
glioramenti delle capacita, tra le altre cose nel tempo
di reazione e nella guida in linea retta senza sbanda-
menti. Ma anche dopo aver maturato i parametri co-
gnitivo-motori-sensoriali, gli adolescenti non diven-
tano automaticamente utenti della strada affidabili e
sicuri. Perché una minore consapevolezza del rischio,
legata allo sviluppo e alla tendenza a una sopravvalu-
tazione di se stessi, comportano un aumento del ri-
schio di incidenti. Esempi di questo sono la propen-
sione a manovre di guida rischiose (guida senza mani,
uso di cuffie) e la minore intenzione dei giovani a in-
dossare caschi da bicicletta.

Altri Paesi richiedono molto di piu da questo pun-
to di vista. I legislatori danno una priorita pit alta alla
protezione dei bambini in tal senso e generalmente
prescrivono l'uso del casco fino ai 16 anni di eta. Fuori
citta e obbligatorio 'uso del casco indipendentemen-
te dall’eta.

MISURE PROTETTIVE E RACCOMANDAZIONI

Al fine di ridurre il rischio di incidenti, il legislato-
re tedesco rende obbligatorio l'uso del marciapiede
per i bambini fino a otto anni. Successivamente, fino
all’eta di dieci anni, sono autorizzati a guidare sul
marciapiede. Da quella fascia di eta in poi, bambi-
ni e adulti devono utilizzare piste ciclabili o la stra-
da. Il mezzo di trasporto deve attenersi ai requisiti
pertinenti dello StVZO. Un’altra importante misura
di sicurezza in sella ¢ senza dubbio I'uso di un casco
da bicicletta. I sondaggi mostrano che, in Germania,
il 76% dei bambini tra i sei e i dieci anni indossa un
casco, tuttavia nella fascia tra i 10 e i 16 anni, appena
il 29% lo fa. Lobbligo del casco & sempre oggetto di
discussioni in Germania. Finora, tuttavia, i sosteni-
tori non hanno ottenuto la maggioranza. Anche per
i bambini, c’¢ solo la raccomandazione, ma non I'ob-
bligo, di indossare un casco.

Lallenamento pratico all’'uso della bicicletta ¢ un
mezzo importante per aumentare la sicurezza dei
piccoli ciclisti. Questo porta inoltre a un maggiore
senso di sicurezza nei bambini. L'allenamento ha un
effetto potenziato se viene effettuato in situazioni di
traffico reali. Ma anche una zona sicura come il cor-
tile della scuola ¢ adatta per allenare le competenze
motorie. In Germania, i bambini di solito partecipa-
no a corsi di formazione in bicicletta al 4° anno, in
cui vengono spiegati contenuti teorici (norme stra-
dali), ma tenute anche prove pratiche, per lo piu in
un ambiente protetto dal traffico, come un giardino.
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Alla fine, la prova pratica attesta il completamento
con esito positivo della formazione.

Il Consiglio tedesco per la sicurezza stradale
(DVR) raccomanda ai genitori di lasciare andare i
loro bambini in bicicletta solo dopo il corso di forma-
zione sull’uso della bici e, una volta superata la prova
pratica, nel tragitto verso la scuola e nel tempo libero.
In molte scuole tedesche esistono regolamenti speci-
fici in base ai quali i bambini possono andare a scuo-
la in bicicletta. In ogni caso, le sessioni di formazione
congiunte dovrebbero essere utilizzate per aumenta-
re la sicurezza motoria, familiarizzare con i tragitti
e aumentare la consapevolezza dei punti di rischio.
Perché allenarsi all'uso della bicicletta aumenta la
sensazione di sicurezza soggettiva.

Oltre alle misure di protezione personale dirette,
tuttavia, sono necessarie condizioni infrastruttura-
li, come una guida sicura nel traffico, per aumenta-
re la sicurezza oggettiva e anche il senso di sicurez-
za. In definitiva, il successo dipende dall’accettazione
dell’uso delle biciclette come mezzo di movimento al-
ternativo. La bicicletta in eta scolare ¢ un mezzo di
trasporto desiderabile solo se ¢ collegata all’esperien-
za di essere accettati in sella come un pari utente del-
la strada.

GENITORI: UN MODELLO DA IMITARE

La psicologia dell’apprendimento riconosce I'impor-
tanza di imparare dall’osservazione e dell’imitazio-
ne di un modello per 'adozione del comportamen-
to dei bambini. Secondo Albert Banduras, la teoria
di “imitazione di un modello” promuove un legame
emotivo o la somiglianza tra il modello di ispirazio-
ne e l'osservatore, uno stato pit elevato del modello
cosi come le prospettive di successo previste e le po-

tenziali conseguenze positive dell’adozione di com-
portamenti del processo di apprendimento.

Se questi risultati vengono trasferiti al traffico
stradale e all’educazione al traffico dei bambini, di-
venta evidente che i genitori occupano il primo po-
sto in quanto “oggetti di osservazione”. Cio si appli-
cain particolare alla fascia di eta 12-14 anni, in cui si
puo supporre che i bambini abbiano sufficientemen-
te sviluppato tutte le abilita e le competenze rilevanti
per muoversi sulla strada in modo indipendente. In
virti del loro stretto legame con il bambino, i geni-
tori sono predestinati a fungere da modello. Questo
¢ vero anche da parte dei bambini, che richiamano i
propri genitori come figure di riferimento. Sono ben
consapevoli del loro ruolo di modello e, in presenza
dei loro figli, si comportano in modo significativa-
mente pil rispettoso delle regole che in loro assen-
za. Nonostante gli sforzi riconoscibili, tuttavia, non
sempre riescono a mettere in pratica coerentemen-
te il loro ruolo di modelli di comportamento. Una
delle ragioni potrebbe essere che non tutti i genito-
ri riescono a riflettere in modo autocritico su alcu-
ni comportamenti automatici e quindi (quasi incon-
sciamente) trasmettono ai figli comportamenti errati
o pericolosi. Pertanto, gli enti di supporto alla socia-
lizzazione (asili e scuole) sono indispensabili per re-
sponsabilizzare i bambini attraverso una trasmissio-
ne di conoscenze teoriche e pratiche oggettive per
una partecipazione al traffico sicura e responsabile.

Quando si tratta di caschi per la bicicletta, la di-
screpanza tra il ruolo del modello genitoriale e il
comportamento reale diventa molto chiara. Anche
se tre bambini su quattro indossano un casco da bi-
cicletta, secondo il Deutscher Verkehrswacht, appe-
na un sesto degli adulti segue tale raccomandazio-
ne. Le ragioni di cio sono spesso banali, soprattutto

W Non sempre il tragitto verso

la scvola risulta ordinato come in

questa foto.
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INDOSSANDO IN MODO COERENTE |
CASCHI, 1 GENITORI NE AUMENTANO
LACCETTAZIONE TRA | FIGLI.

W | bambini rappresentano un
grande rischio sulle strade anche
in sella a una bicicletta.

se si parla di estetica, e sono sproporzionati rispet-
to al maggior rischio di incidenti o infortuni. I geni-
tori sono estremamente importanti nell’ottica di in-
dossare i caschi in quanto modelli da seguire. Quasi
nessuna altra misura di sicurezza stradale & cosi im-
portante dell’apprendere dalle esperienze passate.
Attraverso 'uso coerente del casco, i genitori aumen-
tano l'accettazione tra i loro figli di indossarlo au-
tonomamente. E se permettono loro di scegliere un
casco che gli piace, hanno fatto tutto il possibile per
incoraggiarli a indossarlo.

IL TRAGITTO DA/VERSO LA SCUOLA:
“TAX1 GENITORI" E INDIPENDENZA

11 caos del traffico mattutino di fronte alle scuole ri-
scalda gli animi da anni. Soprattutto davanti alle
scuole elementari, sembra di trovarsi in un alveare.
Alcuni sondaggi hanno mostrato che, in media, oltre
il 30% di tutti gli studenti della scuola primaria viene
accompagnato in auto davanti all’edificio scolastico.
Se le condizioni esterne sono sfavorevoli (infrastrut-
ture a misura di bambino, lunga strada da percorre-
re fino alla scuola, mancanza di trasporto pubblico
locale), la percentuale puo essere ancora maggiore.
Largomento del “Taxi genitore” ¢ di rilevanza inter-
nazionale. Secondo uno studio di Allianz Australia
del 2018, due terzi dei genitori australiani trascorro-
no fino a otto ore alla settimana trasportando i pro-
pri figli. Dati simili sono anche riportati dalla Gran
Bretagna. Secondo un sondaggio sulle abitudini di

guida dei genitori condotto da TescoCars nel 2011,
circa un terzo dei genitori trascorre fino a 50 ore al
mese trasportando i propri figli a scuola e alle attivi-
ta di svago.

Le ragioni per utilizzare alla propria auto come un
taxi sono diverse. Da un lato, i cambiamenti socia-
li come la libera scelta della scuola e, quindi, tragitti
casa-scuola prolungati, lavori diversi, pit auto in fa-
miglia o persino la ristrettezza dei tempi quotidia-
ni favoriscono questa tendenza. Dall’altro, i genitori
sono spesso preoccupati che possa accadere qualco-
sa ai loro figli. In un sondaggio condotto dal’ADAC
sulla sicurezza stradale, una percentuale significativa
di genitori, 1'80%, ha dichiarato di nutrire preoccu-
pazioni se i propri figli si recano alla scuola primaria
da soli. Questi timori riguardano la sicurezza sociale
(aggressioni fisiche, violenze, mobbing) come anche
la sicurezza dei loro bambini sulla strada (alta densita
di traffico, pericolo di incidenti stradali, situazioni di
traffico troppo complesse nel tragitto verso la scuola).
Sebbene queste paure siano comprensibili, fortuna-
tamente stanno diventando sempre meno conferma-
te nella realta. La sicurezza stradale ¢ costantemente
migliorata nel corso degli anni grazie a una serie di
attivitd. Molti genitori non sono assolutamente con-
sapevoli del fatto che contribuiscono ad aumentare il
traffico trasportando i propri figli nell’area scolastica,
mettendo cosi in pericolo i bambini che invece per-
corrono il tragitto casa-scuola a piedi o in bicicletta.

PERCHE CONVIENE DIMENTICARE L'AUTO

Senza dubbio ogni bambino deceduto o ferito ¢ una
terribile tragedia. Tuttavia, l'eccessiva cura di alcuni
genitori, per i quali ¢ stato coniato il termine “geni-
tori elicottero”, ha pochissime conseguenze positive
per i loro figli. Perché invece di aumentare la sicu-
rezza, la costante disponibilita alla guida dei genitori




promuove la crescente immobilita dei figli. I deficit
che ne derivano influenzano il loro comportamento
nel traffico, oltre ad avere conseguenze negative a li-
vello di salute e ambiente sociale. A causa della ine-
sperienza personale nel traffico stradale, i bambini
costantemente trasportati in auto non si comportano
in modo sicuro per strada. Mancano di formazione
pratica, le loro abilita sono corrispondentemente in-
feriori, il che a sua volta comporta difficolta nell’af-
frontare situazioni di traffico particolarmente com-
plesse. Cio diventa particolarmente evidente nell’uso
della bici, per cui lo sviluppo delle competenze do-
vrebbe essere avviato il prima possibile, fin dall’eta
della scuola materna. Piu tardi, specialmente dopo
il 4° anno, tali competenze non maturano cosi facil-
mente, e cio si riflette quindi, ad esempio, in deficit al
momento della prova pratica di guida della bicicletta.
In termini di salute, la mancanza di esercizio fisico &
il punto di partenza per ulteriori problemi: obesita,
complicazioni fisiche come il diabete e persino la de-
generazione cognitiva portano, infine, a un maggior
rischio di incidenti, accrescendo 'ansia dei genitori e
attivando il bisogno di protezione.

Lautonomia nel tragitto da e verso la scuola ha
un significato essenziale nel percorso compiuto dal
bambino dall’accompagnamento all’indipendenza.
Oltre all’esperienza immediata relativa al traffico, &
responsabile inoltre di un effetto a livello di salute,
sviluppo e apprendimento, dal momento che il mo-
vimento all’aria aperta favorisce la concentrazione,
la vigilanza, l'equilibrio e la ricettivita, ma in molti
casi anche i contatti sociali e la comunicazione. Inol-
tre, si compie una scelta ecosostenibile limitando I'u-
so dell’auto.

MISURE PER PROMUOVERE
'ACCETTAZIONE

Per convincere i genitori a lasciare il “taxi” nel ga-
rage, si possono adottare diversi approcci. Ad esem-
pio, lettere rivolte ai genitori o parole incoraggianti
alle riunioni scolastiche finanche misure repressive
da parte dell’ufficio della Cancelleria o delle forze
di polizia mirano a contribuire a un cambiamento
nei comportamenti, spesso solo con un moderato
successo. Molto pil significativa ¢ la combinazione
di misure infrastrutturali e pedagogiche. Per prima
cosa, tragitti casa-scuola adattati alle competenze
e che consentono di commettere un errore sono il
prerequisito per una maggiore accettazione di una
mobilita indipendente. Inoltre, ¢ importante con-
solidare un programma di mobilita scolastica per
aumentare le competenze nel traffico degli studen-
ti. Il lavoro concettuale dovrebbe essere svolto in

un gruppo interdisciplinare a scuola, in cui genito-
ri, amministrazione pubblica e forze di polizia, ad
esempio, collaborano nella creazione di programmi
scolastici o nell’'implementazione di misure per l’e-
ducazione stradale. Ultimo ma non meno impor-
tante, i bambini devono essere motivati a parlare
con i propri genitori, convincendoli dell’impor-
tanza della loro autonomia. Perché spesso questo &
esattamente il desiderio di ogni bambino.

INFORMAZIONI ATTUALI SUL TRAGITTO
CASA-SCUOLA DEI BAMBINI

Per conto di DEKRA, l’istituto Forsa ha condotto
un’indagine rappresentativa sul tragitto casa-scuo-
la percorso dai bambini nel novembre 2018. In que-
sto contesto, secondo una procedura randomizzata
sistematica, sono stati coinvolti da una parte 1.020
genitori di bambini in eta scolare trai6 ei 16 annie,
dall’altra, 1.009 persone senza figli in eta scolare. Tra
le altre cose, questo panel aveva lo scopo di chiarire
se l'atteggiamento dei genitori i cui figli devono re-
carsi a scuola ogni giorno differisca da quelli del re-
sto della popolazione.

CREARE IL PROPRIO TRAGITTO
PER ANDARE A SCUOLA E* UNA
TAPPA FONDAMENTALE NEL

PERCORSO DI UN BAMBINO VERSO

LA MOBILITA" INDIEPENDENTE.

In totale, il 48% dei genitori di bambini in eta
scolastica trai 6 e i 16 anni ha dichiarato che i loro
figli hanno usato l'autobus o il trasporto pubblico
per recarsi a scuola. Un terzo dei bambini (32%) di
solito si reca a scuola o a casa a piedi. Il 25% usa la
bici per compiere questo tragitto. Solo il 23% dei ge-
nitori intervistati ha dichiarato di trasportare rego-
larmente il loro figlio a scuola o a casa.

Le ragazze usano i trasporti pubblici piu spesso
dei ragazzi, che tendono pit1 a camminare verso la
scuola. Anche i ragazzi di eta compresa tra 12 e 16
anni usano i trasporti pubblici molto piu frequente-
mente rispetto ai bambini pill piccoli. Tra i sei e gli
otto anni, i bambini vengono trasportati in auto pit1
spesso rispetto ai bambini pit grandi, o in alterna-
tiva si muovono a piedi. Quest’ultimo dato puo cer-
tamente essere spiegato dal fatto che i tragitti verso
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Tragitto casa-scuola

la scuola elementare sono generalmente brevi. In
caso contrario, allora i bambini pit piccoli han-
no maggiori probabilitd di essere accompagnati
in auto dai loro genitori. La bicicletta viene spes-
so utilizzata nella fascia di eta compresa tra 9 e 14
anni (Grafico 19).

Gli intervistati in citta con meno di 5.000 abi-
tanti hanno riportato, con maggiore frequenza
della media di tutti gli intervistati, che il loro bam-
bino di solito arriva a scuola in autobus o con al-
tri mezzi di trasporto pubblico. Luso della propria
auto per portare il bambino a scuola o a casa si at-
testa su una percentuale costante del 21-24% nelle
citta di ogni dimensione, pertanto sorprendente-

Con quale mezzo il bambino compie il tragitto di andata e ritorno verso la scuola?

Totale

Il bambino & un:
Ragazzo
Ragozza

Etd del bambino:
6—8 anni
9—11 anni
12 — 14 anni
15 =16 anni

Dimensione della citta (abitanti):
meno di 5.000
5.000 - 20.000
20.000 - 100.0000
100.000 e oltre

Trasporto A Jlaxi
32 25
44 34 26 23
52 29 24 23
25 53 11 36
45 36 25 19
58 18 34 19
62 22 27 20
67 22 12 21
53 33 17 24
36 33 37 24
44 36 27 23

Dati in percentuale. "Percentuale superiore a 100, in quanto sono possibili pi risposte.  viene accompagnato o riportato in auto.

Fonte: DEKRA/forsa

m Motivi per accompagnare i figli a scuola in auto*
Accompagna suo figlio a scuola o lo riporta a casa in auto, perché. ..

Accompagna suo figlio a scuola o lo riporta a casa in auto,

A in
Ea e

perché...

... la'scuola & sulla strada del lavoro 43 43 43
... il fragitto casa-scuola richiede troppo tempo 29 29 29
... non ¢'¢ alcun collegamento con i mezzi pubblici 25 25 25
. glggggg casa-scuola & troppo pericoloso da percorrere a piedi o in 19 2 13
... la'scuola & troppo lonfana 18 17 19
... condividiamo Iauto con altri bambini 14 15 13
... possiamo passare pit tempo con il bambino 10 15 5
.. @ meno cosfoso di un biglietto per il frasporto pubblico 7 7 6

Dati in percentuale.*Base: genitori che portano i loro figli a scuola o li ritirano da scuola in auto

**Percentuale superiore a 100, in quanto sono possibili pid risposte

Fonte: DEKRA/forsa

mente non dipende dal fatto di abitare in una pic-
cola citta rurale o in una grande citta.

Gli intervistati dovevano inoltre dichiarare
cosa li preoccupasse di piu riguardo al modo in
cui i propri figli si recavano a scuola. Pitt di un in-
tervistato su due (57%) ha espresso preoccupazio-
ne per il fatto che il proprio figlio avrebbe potuto
essere coinvolto in un incidente stradale per colpa
di terzi, rimanendo ferito. I1 46% teme che il pro-
prio figlio venga molestato o minacciato da estra-
nei. Uno su cinque (20%) teme azioni di bullismo
da parte dei coetanei. Che il proprio figlio sia trop-
po distratto e, ad esempio, passi con il semaforo
rosso ¢ la preoccupazione che aftligge il 19% degli
intervistati. Gli under 40 sono molto pil preoccu-
pati, rispetto alla media di tutti gli intervistati, che
il figlio sia coinvolto e ferito in un incidente stra-
dale nel tragitto casa-scuola (70%) o sia minacciato
o molestato da estranei (59%). Pi rilassati a que-
sto riguardo sono i genitori che hanno superato i
50 anni.

MOTIVI CHE PORTANO ALLA SCELTA
DELLA SCUOLA PER | GENITORI

I1 43% degli intervistati che porta i propri figli a
scuola in auto lo fa perché la scuola si trova nel tra-
gitto verso il lavoro. Il 29% afferma che il tragitto
verso la scuola richiederebbe troppo tempo, il 25%
dichiara invece la mancanza di una buona rete di
trasporti pubblici. Circa un intervistato su cinque
di questo sottogruppo ha dichiarato che andare a
scuola a piedi o in bicicletta era troppo pericoloso o
il tragitto troppo lungo.

11 14% di questo sottogruppo ha confermato di
trasportare il proprio figlio da o verso la scuola
condividendo I'auto con altri bambini; il 10% per
poter passare piu tempo con il bambino. Il 7% ri-
teneva che il trasporto in auto fosse pili economico
che acquistare un biglietto per i trasporti pubblici.

Gli uomini (24%) hanno riferito pitt spesso del-
le donne (13%) di portare i figli a scuola o a casa in
auto perché il tragitto é troppo pericoloso da fare
a piedi o in bici. Significativamente pit uomini
(15%) che donne (5%) hanno dichiarato che loro o
il loro partner passerebbero pit tempo con il bam-
bino in questo modo (Grafico 20).

Anche agli intervistati che non trasportano o
ritirano i propri figli in auto ¢ stato chiesto il mo-
tivo della loro scelta. Due terzi (67%) ha dichiara-
to che il bambino dovrebbe imparare a muoversi



per le strade e comportarsi in modo sicuro. Questo
aspetto ¢ stato sottolineato dagli under 40.

1139% non porta il figlio a scuola o a casa in auto
perché ¢ presente una buona rete di trasporti pub-
blici. Questa ¢ stata in particolare opinione dei
genitori ultra-cinquantenni, che potrebbero stabi-
lire altri standard rispetto a “prima” dei piu gio-
vani. I1 34% non usa l'auto nel tragitto casa-scuola
dei loro bambini perché si recano a scuola insieme
ad altri studenti. Per quanto riguarda I'aspetto am-
bientale, il 26 % degli intervistati ha dichiarato che
usare l'auto per accompagnare i bambini a scuola
disturba i residenti locali e danneggia I'ambiente
oltre a mettere in pericolo gli altri studenti.

PROMUOVERE L'INDIPENDENZA DEL
BAMBINO NELLA CIRCOLAZIONE
STRADALE

Per promuovere un comportamento sicuro del
proprio bambino nel traffico, i genitori possono
ricorrere a diverse opzioni. Pertanto, gli intervi-
stati dovevano fornire inoltre informazioni sulla
loro propensione alle possibilita disponibili. La
menzione piu frequente era il fatto che, in qua-
lita di genitore, si dovrebbe essere un modello
di ruolo per il bambino, ad esempio rispettan-
do rigorosamente le norme stradali (82%). Da un
punto di vista psicologico, questa ¢ anche I'op-
zione migliore, dal momento che per ogni bam-
bino imparare ispirandosi ai propri genitori ha
la massima importanza. Anche educare il bam-
bino direttamente ai pericoli del traffico riveste

FORTUNATAMENTE, MOLTI GENITORI
PERMETTONO Al PROPRI FIGLI
L'OPPORTUNITA DI ACQUISIRE LE
COMPETENZE STRADALI NECESSARIE
FACENDOLI MUOVERE NELL'AMBIENTE

DEL TRAFFICO.

un ruolo importante (80%). Sarebbe ancora pitl
importante in questo contesto, tuttavia, aiuta-
re attivamente il bambino a muoversi nei punti
di pericolo nel traffico facendo pratica insieme.
Questo ¢ realizzato dal 79% degli intervistati.
Anche la condivisione e la prova di tragitti co-
muni, come il tragitto verso la scuola o il campo
sportivo, a piedi o in bicicletta, & visto come un
mezzo importante per aumentare I'indipenden-
za e il comportamento sicuro dei bambini (80%).

I1 73% la considera una misura molto impor-
tante per promuovere un comportamento stra-
dale sicuro nell’istruzione dei bambini sull’im-
portanza della segnaletica stradale o dei passaggi
pedonali. Circa due terzi degli intervistati hanno
dichiarato che tali misure sono molto importanti
per allenare la sicurezza dei bambini alla guida di
biciclette o scooter (69%) o per definire, insieme
al bambino, un tragitto casa-scuola adeguato per
lutilizzo regolare (67%).

M (on indumenti ad alto con-
trasto, i bambini sono visibili nel
traffico anche da lontano..
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In relazione a tutte le esercitazioni pratiche, le
donne hanno affermato pit frequentemente degli
uvomini di considerare le misure molto importanti
al fine di promuovere un comportamento sicuro dei
bambini sulla strada. Inoltre, il 60% degli intervista-
ti ha ritenuto opportuno offrire al bambino un abbi-
gliamento vistoso, in modo che gli altri utenti della
strada possano notare il bambino nel traffico. I ge-
nitori di bambini piu piccoli erano particolarmente
propensi a considerare questa misura. Sarebbe auspi-
cabile promuovere ulteriormente questa misura per i
bambini di tutte le eta su tutti i livelli.

Alla domanda su quale di queste opzioni hanno gia
utilizzato per promuovere il comportamento sicuro
dei bambini sulla strada, dal 70 all’85 percento degli
intervistati, a seconda della misura, ha dichiarato di
educare gia i propri figli sui punti di pericolo e sulla
segnaletica stradale, oltre a fare pratica su situazio-
ni pericolose o esercitarsi sulla sicurezza del bambi-
no alla guida di scooter o biciclette. In particolare,
quest’ultima ¢ di particolare importanza sullo sfon-
do del rischio elevato di lesioni dei bambini in sella
a una bici.

I1 70% degli intervistati ha stabilito un tragitto
casa-scuola con il proprio figlio. I1 60% ha dichia-
rato di far indossare un abbigliamento vistoso ai
propri figli in modo che gli altri utenti della stra-
da possano individuarli sulla strada. Nel comples-

Quali misure sono state utilizzate?
Queste opzioni sono state usate dai genitori per promuovere un comportamento sicuro del loro bambino sulla

strada:

Spiegare direttamente a cosa il bambino dovrebbe prestare attenzione e
come pud controllare la situazione nei punti di pericolo per strada:

Spiegare al bambino il significato della segnaletica stradale o dei
passaggi pedonali:

Comportarsi come modello di riferimento per il bambino, ad esempio,
rispettando costantemente le norme stradali:

Percorrere insieme al bambino, a piedi o in bicicletta, i tragitti pi frequenti,
ad esempio la strada per la scuola o per il club sportivo:

Aiutare il bambino ad affrontare in sicurezza i punti pericolosi sulla strada
facendo pratica insieme:

Allenare una guida in sicurezza del bambino con la bicicletta o lo scooter:
Stabilire un tragitto per andare a scuola insieme al bambino:

Farlo vestire con indumenti vistosi in modo che gli altri utenti della stroda
possano individuare il bambino nel raffico:

Guardare film o contributi sulla sicurezza stradale insieme al bambino:

Utilizzare un “tappeto con cartina stradale” per insegnare al bambino le
norme stradali:

Visitare linsieme al bambino un parco per mettere in pratica le norme
stradall:

Dati in percentuale. * Percentuale superiore a 100, in quanto sono possibili pid risposte.

85 83 86
82 80 85
82 79 84
79 75 84
76 71 84
74 71 78
70 65 76
60 59 61
8 9 7
6 6 6
5 I 4

Fonte: DEKRA/forsa

s0, questa opportunita di aumentare la visibilita &
ancora poco utilizzata.

Solo pochi intervistati hanno usato film o contri-
buti alla sicurezza stradale o un “tappeto da gioco
con cartina stradale”. Le donne tendono a riferire
pit spesso degli uomini di aver utilizzato varie op-
zioni per promuovere il comportamento sicuro dei
propri figli sulla strada (Grafico 21).

Tutto sommato, si pud vedere che nel campione
I'argomento “Taxi genitore” riguarda meno di un
quarto dei genitori. Tre quarti si fidano che i loro fi-
gli si dirigano a scuola con i messi pubblici o a piedi
e adottano inoltre provvedimenti per aiutare i loro
figli a sviluppare le competenze di cui hanno biso-
gno. Cio0 avviene, in particolare, attraverso esercizi
pratici come gestire insieme i tragitti, attirare ’at-
tenzione ai punti di pericolo e alla segnaletica stra-
dale, nonché allenare le competenze di guida su bici
o scooter. Sarebbe auspicabile aumentare la sicurez-
za attiva, ad esempio facendo indossare indumenti
riflettenti a bambini di tutte le eta.

OPINIONI SUL TRAGITTO CASA-SCUOLA DEI
BAMBINI DAL PUNTO DI VISTA DEL RESTO
DELLA POPOLAZIONE

Inoltre, ¢ stato chiesto in che modo i cosiddet-
ti Taxi Genitori fossero visti dal punto di vista
delle persone senza figli in eta scolare. Non & sta-
to distinto se nelle rispettive famiglie non fosse-
ro o meno presenti bambini in eta scolare. Qui il
sondaggio si limitava ai bambini delle scuole ele-
mentari. Solo pochi intervistati (1’11%) senza figli
in eta scolare si trovano generalmente d’accordo
quando i genitori dei bambini della scuola prima-
ria portano i loro figli a scuola in auto al mattino.
I sostenitori hanno citato, tra i motivi accettabili,
un tragitto casa-scuola sovraffollato con situazio-
ni di traffico confuse (70%), il pericolo di mole-
stie da parte di estranei (68%) e risparmio in ter-
mini di tempo (60%).

La stragrande maggioranza degli intervistati
senza figli in eta scolare (86%), tuttavia, ha dichia-
rato che i bambini non dovrebbero essere portati a
scuola in auto se possibile (Grafico 22). La loro argo-
mentazione principale: i bambini dovrebbero impa-
rare a gestire il tragitto verso la scuola in modo in-
dipendente e sicuro (90%). I1 77 percento ha inoltre
affermato che i bambini dovrebbero andare a scuola
insieme ad altri bambini e socializzare. I1 61 percen-
to considera 'uso dell’auto un peso per 'ambiente e
per i residenti locali. Questo & piu significativo che



nel sottogruppo di genitori con figli in eta scola-
re (23 percento). La presenza di una buona rete di
trasporti pubblici nella maggior parte delle citta e
paesi ¢ stato citato dal 40 percento come argomen-
to contro il “Taxi genitore”. Il 37 percento trova
troppo pericoloso quando tutti i genitori portano
il proprio figlio a scuola in auto.

Laccettazione dei cosiddetti Taxi genitori da
parte di chi non ha figli ¢ quindi estremamente
bassa. Oltre ai genitori che non portano i loro figli
a scuola, sostengono 'opportunita di sviluppare
le capacita e le competenze che compiere autono-
mamente il tragitto casa-scuola offre ai bambini.

INCIDENTI STRADALI CHE COINVOLGONO
| BAMBINI: UNA TENSIONE MENTALE
SPECIALE

Le esperienze lo mostrano ancora e ancora: gli inci-
denti stradali causano forti stati di ansia e impoten-
za nei bambini, indipendentemente dal fatto che li
vivano da testimoni o che siano direttamente coin-
volti. Di particolare importanza & il pericolo perce-
pito soggettivo dal bambino e meno la gravita delle
lesioni subite.

Al momento e immediatamente dopo un in-
cidente, attraversa uno stato mentale di agita-
zione, che provoca il rilascio di grandi quanti-
ta di ormoni dello stress. I bambini rispondono
sempre pill spesso con pianto, urla, aggressivi-
ta, tremore e vertigini. A seconda della gravita
della lesione, corrono eccitati intorno o lontano
dalla scena dell’incidente. Alcuni bambini pre-
sentano una forte necessita di parlare: vogliono
riportare immediatamente l'esperienza. Altri,
invece, rimangono ammutoliti. Sono improv-
visamente completamente immobili, incapa-
ci di muoversi e si chiudono in loro stessi. Cio
puo dare inizialmente I'impressione di una to-
tale indifferenza all’incidente. Tuttavia, questo
¢ solo un meccanismo protettivo per non essere
completamente sopraffatti dall’esperienza.

Per i bambini, la vista di morti, sangue,
ferite e vomito e altre tracce di un inciden-
te, come segni di scivolamento su una strada,
sono particolarmente stressanti. In partico-
lare, odori acuti, pungenti o sconosciuti sono
percepiti pit intensamente dai bambini che
dagli adulti e possono causare ansia, mal di
testa e nausea.

PIU SI COMPORTANO IN MODO TRANQUILLO E
RILASSATO LE PERSONE DI RIFERIMENTO DURANTE
E SUBITO DOPO UN INCIDENTE, PIU | BAMBINI
AFFRONTANO AL MEGLIO L'ESPERIENZA.

@ Opinioni sul tragitto
CCISCI'SCUOICI In auto
Domanda: in generale, considera sia giusto che

i genitori accompagnino i propri figli a scuola

in auto?

Totale

Uomini
Donne

18-29 anni
30 - 44 anni
45 - 59 anni
60 anni e oltre

Dimensione della
citta (sotto i 5.000
abitanti)

unter 5.000
5.000-19.999
20.000-99.999
100.000-499.999
500.000 <

11

11
12

15
16
11
10

17
10
10
14
10

86

86
85

82
80
86
88

79
87
89
83
85

Dati in percentuale. *sul totale dei dati mancanti

= "non so”

Fonte: DEKRA/forsa
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Se un bambino rimane ferito in un inciden-
te stradale, percepisce il dolore. Tuttavia, la perce-
zione soggettiva del dolore varia notevolmente. In
particolare, i bambini pitt piccoli possono effettiva-
mente classificare le lesioni minacciose come inno-
cue, mentre le lesioni banali come ferite superficiali
possono essere vissute come estremamente minac-

Jirgen Fix
Capo dell'Ispettorato di polizia
nella sede di Gelsenkirchen

Sopralluogo con “genitori elicottero” irragionevoli

In una mattinata piovosa, gli ope-
ratori della circolazione stradale,
I'Osservatorio del traffico, genitori
e polizia si sono incontrati per de-
cidere se allestire una fermata per
“Taxi genitori” di fronte a una scuo-
la. La scuola & lontana dalla strada
principale, e di fronte & presente un
semaforo pedonale. Ero in uniforme
e indossavo un impermeabile gial-
lo, quindi ero facilmente riconosci-
bile. Ho potuto chiacchierare solo
sporadicamente perché i genitori di
solito si fermano proprio di fronte
alla scuola e lasciano i loro bambi-
ni. Cid ha comportato un impellente
“bisogno di parlare”, documentato
dai seguenti tre esempi:

Una madre accosta vicino alla
scuola. Accende le luci di emer-
genza, poi il bambino seduto die-
tro il conducente scende nel traffico
e prende lo zaino dalla macchina.
Mi awvicino all’auto dicendo a que-
sta mamma che non poteva sostare
in quel punto, che le luci di emer-
genza non giustificavano le viola-
zioni del codice della strada e che
era pericoloso lasciare che il bam-
bino scendesse dal lato del traffico.
Questa mamma, tuttavia, non ha
mostrato alcun inferesse, risponden-
do semplicemente che lo fa ogni
mattina e che non & mai accaduto
nulla. Poi I'ho lasciata guidare nel
vicolo cieco di fronte alla scuola e
ho emesso una contravvenzione di
15 euro per utilizzo di luci di emer-
genza/arresto non autorizzato.

Poco dopo, un papa si ferma nel-
la direzione opposta esattamente
sulla segnaletica a terra del sema-
foro pedonale. Dato che mi trova-
vo ancora sulla carreggiata per la

situazione precedente, gli ho chie-
sto di liberare I'area immediata-
mente. Mi ha risposto di voler solo
scaricare il figlio. Gli ho fatto nota-
re che poteva certamente farlo, ma
non in questo punto, ma, ad esem-
pio, nel vicolo cieco di fronte alla
scuola. Il papa mi ha risposto che
non dovevo essere cosi severo. Si
& poi fermato, accendendo le luci
di emergenza, mentre il figlio pren-
deva lo zaino dalla macchina. Alla
mia ripetuta richiesta di allontanar-
si immediatamente, mi ha sempli-
cemente defto: “Non appena scen-
de mio figlio”. Ho insistito. La sua
risposta: “Me ne vado subito”. Mi
sono allora avvicinato all’auto, una
volta uscito il bambino. Ho richie-
sto al papa di immettersi nel vicolo
cieco, finalmente con successo. Gli
ho spiegato in dettaglio i fatti e ho
emesso una contravvenzione di 30
euro per |'uso non necessario delle
luci di emergenza e per non aver
eseguito gli ordini ai sensi del § 36
del StVO.

In ultimo, una mamma si ferma
affianco alla scuola per lasciare
il figlio di nove anni. l'ho esorta-
ta a proseguire, ma ho ricevuto
solo la “solita” reazione, comple-
tata dall’affermazione che intende
trasportare i figli in modo sicuro a
scuola e quindi questo era |'unico
modo. Ho chiesto poi al figlio se
non era in grado di camminare per
circa 300 metri (dove si trova la
fermata dei “Taxi genitori”), o an-
che da casa insieme ai suoi com-
pagni. Il ragazzo mi ha risposto a
bassa voce: “Si, ma mia madre non
me lo consente. Preferirei davvero
andarci insieme ai miei amici”.

ciose. Temendo di aggravare la situazione, doversi
aspettare trattamenti dolorosi o essere rimproverati,
i bambini pill piccoli, in particolare, tendono a non
affrontare il dolore e i pensieri angoscianti. Questo
deve essere preso in considerazione quando si valuta
la condizione di un bambino.

Se durante I'incidente stradale é presente una
persona di riferimento di fiducia, i bambini si
sentono molto piu al sicuro, mentre I'esperienza
¢ percepita come piu stressante senza tale riferi-
mento. Piu si comportano in modo tranquillo e
rilassato le persone di riferimento durante e subi-
to dopo un incidente, pit i bambini affrontano al
meglio ’esperienza.

Se i bambini sono vittime di un incidente, questo
¢ particolarmente scoraggiante per le altre vittime
dell’emergenza e per i parenti, in primo luogo per i
loro genitori. Spesso, la questione della colpevolezza
¢ di fondamentale importanza per le persone diret-
tamente coinvolte nell’incidente e le persone inte-
ressate. Anche i testimoni oculari che hanno assi-
stito a un incidente possono rimanere pesantemente
colpiti. Tuttavia, poiché non c’¢ alcun attaccamento
emotivo personale con la vittima, generalmente non
hanno bisogno dello stesso livello di supporto psico-
logico dei parenti.

SVILUPPQ DELLE TENSIONI MENTALI DEI
BAMBINI DOPO UN INCIDENTE

In linea di massima, bambini e anziani corrono il
maggior rischio di subire traumi patologici dopo un
evento psicologicamente stressante. I bambini piu
piccoli sono generalmente piti fortemente sottoposti a
stress rispetto ai pitt grandi, perché sono meno emo-
tivamente concentrati e mancano delle strategie di
elaborazione basate sull’esperienza. I bambini trau-
matizzati possono sviluppare disturbi dello svilup-
po emotivo, sociale e psicomotorio. Le conseguenze
emotive nel breve termine, oltre a una reazione acu-
ta allo stress, possono includere anche ansia, rabbia,
vergogna, dolore e apatia. Dopo I'incidente, i pensieri
ruotano spesso attorno a quello che & successo. Come
per gli adulti, i ricordi possono ripresentarsi e causa-
re disturbi del sonno. Inoltre, si registra spesso una
mancanza di concentrazione e, forse, un calo nelle
prestazioni scolastiche. Non di rado, dopo un inci-
dente, cambiano le abitudini alimentari: come sem-
pre dopo un’esperienza traumatica, i bambini perdo-
no o prendono peso.

In uno studio condotto dall’Akademie Bru-
derhilfe, il 38% dei bambini coinvolti in un inci-



dente stradale presentava ancora sintomi di disa-
gio psicologico dopo quattro anni. Ancora, il 37%
di questi bambini ha continuato a vivere situazioni
di ansia nel traffico. Il 30% dei bambini esaminati
lamentava disturbi del sonno, il 16% frequenti in-
cubi e irrequietezza. I problemi di concentrazione
sono sorti per il 21% mentre le prestazioni scolasti-
che sono peggiorate per il 16%. I 12% dei bambini
ha mostrato aggressivita e scoppi di rabbia. Sono
state osservate diverse altre conseguenze, alcune
delle quali molto tempo dopo I'incidente stradale.

POSSONO SVILUPPARSI ATTACCHI
D’ANSIA, DI PANICO O DEPRESSIONE

Nel lungo termine, sussiste il rischio di disturbi di
adattamento, isolamento sociale, specifici comporta-
menti compulsivi, eruzione cutanea, cefalea, ulcere,
disturbi digestivi e infezioni. Le dipendenze da alcol,
nicotina e altre droghe possono manifestarsi soprat-
tutto negli adolescenti. In particolare nei bambini,
i sintomi psicologici possono manifestarsi dopo un
incidente stradale con notevole ritardo. Se un bam-
bino inizialmente si comporta come se non fosse ac-
caduto nulla, cid non garantisce che non abbia subito
alcun trauma psicologico. Le conseguenze psicologi-
che di un incidente pediatrico sono spesso sottosti-
mate da genitori e insegnanti, venendo meno cosi
l’assistenza necessaria. Un simile trauma psichico
non elaborato comporta il rischio di sviluppare ulte-
riori disturbi mentali pit avanti nella vita.

In generale, alcuni bambini, tuttavia, sono per-
fettamente in grado di elaborare bene l'esperienza.
Una vita familiare sana e legami esistenti e di fidu-
cia con persone di riferimento adulte e amici ridu-
cono lo stress psicologico e promuovono ’elabora-
zione dell’esperienza. E particolarmente utile se il
bambino decide di parlare apertamente con le per-
sone di riferimento di pensieri e sentimenti e accet-
ta offerte di aiuto. Anche l'esperienza e la gestione
di un’emergenza possono avere un impatto positi-
vo come, ad esempio, il consolidamento interiore,
la maturita sociale e il senso di responsabilita.

In linea di principio, i bambini possono essere
supportati da misure psicologiche di emergenza a
seguito di un incidente stradale. Al fine di adot-
tare misure appropriate, ¢ importante riconosce-
re in anticipo quali bambini sono a rischio di svi-
luppare un disturbo post-traumatico. Al pit tardi,
se 1 sintomi post-traumatici persistono per piu di
quattro settimane o se un bambino soffre in modo
particolarmente grave, deve essere richiesto un
aiuto terapeutico.

EVITARE MOLTI INCIDENTI GRAZIE AL
RISPETTO DELLE VELOCITA MASSIME
CONSENTITE

Le osservazioni in questo capitolo chiariscono I'im-
portanza di evitare del tutto situazioni pericolose per
la sicurezza per i bambini sulle strade. E, in tal senso,
gli altri utenti della strada, quali i conducenti di au-
tomobili, possono offrire un contributo significativo
in quanto causa pitt comune di incidenti che coinvol-
gono i bambini. Ad esempio, con il loro stile di guida.

Fondamentalmente, l'obiettivo della maggior
parte dei tragitti & percorrere da A a B nel modo
piu veloce, comodo e sicuro possibile. Gli ostaco-
li di questo obiettivo sono, con notevoli differenze
nelle diverse regioni e in base al mezzo di traspor-
to, accettate a malincuore, aggirate il pili possibile o
addirittura completamente ignorate. Mentre il se-
maforo rosso ¢ generalmente rispettato dai condu-
centi di veicoli a motore, I’'accettazione tra i ciclisti

B Gli incidenti stradali hanno
spesso gravi conseguenze psico-
logiche per tutti gli interessati.
Il supporto professionale pué
essere d'aiuto nell’elaborare
I'esperienza.

DOPO UN INCIDENTE STRADALE

| SINTOMI PSICOLOGICI

POSSONO MANIFESTARSI

CON NOTEVOLE RITARDO, IN
PARTICOLARE NEI BAMBINI.
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diminuisce significativamente, con molti pedoni
che spesso sembrano interpretarlo solo come una
raccomandazione ad aspettare. I rischi derivan-
ti dall’'uso dei telefoni cellulari nel traffico strada-
le sono ben noti. Troppo spesso, tuttavia, vengono
scritti e letti i messaggi di testo o sfogliate playlist,
nonostante i divieti. Sembra quanto meno accet-
tato il fatto di mettere in pericolo se stessi e gli al-
tri. La situazione & simile quando si tratta di man-

Stephan Campineiro

Rota das Bandeiras,

Communication & Social Responsibility Manager

Programma di educazione stradale a lungo termine

Un miglioramento della sicurezza
per oltre 54.000 studenti prove-
nienti da nove paesi lungo il Cor-
redor Dom Pedro, una delle trat-
te di 297 km servite da Rota das
Bandeiras S.A.: ecco il risultato
del programma creato nel 2012
e intitolato “Rota da Educacdo”.
Rota das Bandeiras S.A. & un’c-
zienda dell’Odebrecht TransPort
Group, uno dei principali operato-
ri nel settore di mobilitd commer-
ciale e urbana, autostrade, logisti-
ca integrata e sistemi di trasporto
in Brasile.

Quando ci siamo assunti la re-
sponsabilitd delle principali auto-
strade nelle aree rurali del territorio
dello stato di Séo Paulo nel mese
di aprile 2009, che comprende 17
comuni, abbiamo iniziato con |'o-
biettivo di salvare vite umane, svi-
luppando iniziative volte a ridurre
il numero di incidenti. E diventa-
ta evidente la necessita di un pro-
gramma di educazione stradale nel
lungo termine. Con tale obiettivo,

& nata |'idea della Rota da Edu-

cagdo. Con il programma “Rota da
Educacdo”, Rota das Bandeiras ha
investito nella sensibilizzazione dei

bambini che, in quanto moltiplica-
tori, trasmettono gli aspetti della si-
curezza stradale alle rispettive fa-

miglie e comunita.

Il programma offre alle scuole ur-
bane lungo Corredor Dom Pedro,
un’area metropolitana costituita da
17 comuni, in cui vivono piv di 2,5
milioni di persone, la formazione
degli alunni di etd compresa tra i
sei e gli undici anni. Abbiamo te-
nuto regolarmente sessioni di for-
mazione per coordinatori scolasti-
ci e insegnanti al fine di ampliare
le loro conoscenze sugli argomenti
da affrontare in classe. Abbiamo
inoltre fornito materiale didattico
per studenti e insegnanti. Nel corso
dell’anno teniamo inoltre il Concur-
so Cultural Rota da Educacdo, un
concorso in cui gli studenti possono
presentare i progetti basati sulle le-
zioni apprese in aula.

Nel 2018 sono stati presentati
3.600 lavori. La giuria, che si com-
pone di esperti di Rota das Ban-
deiras, istituti tecnici statali, polizia
stradale e autoritd competenti per
I'istruzione e i trasporti, ha premia-
to i migliori progetti di biciclette e
giochi educativi.

'S

tenere il limite massimo di velocita. Nei Paesi con
basso numero di controlli e multe, 10 km/h in piu
sembrano essere accettati socialmente, come anche
20 km/h oltre il limite. Se un utente della strada si
attiene ai limiti, viene avvicinato troppo da altri,
sollecitato o sorpassato pericolosamente. Tuttavia,
quasi nessuno ¢ consapevole delle gravi conseguen-
ze che possono avere anche lievi superamenti della
velocita massima. Soprattutto per i bambini, gli in-
cidenti possono rapidamente diventare fatali.

Il seguente esempio, visualizzato in un crash test
di DEKRA, dovrebbe chiarire il problema: un’auto
guida su una strada con limite di 30 km/h in unarea
residenziale. Ai lati della carreggiata, sono parcheg-
giati dei veicoli. Tra due veicoli parcheggiati, spunta
un passeggino che intende attraversare la strada. Il
conducente dell’auto guida esattamente alla velocita
massima consentita, riconosce la situazione e reagi-
sce con una frenata completa. Proprio di fronte al
passeggino, il veicolo si ferma. Una situazione spa-
ventosa per tutti i soggetti coinvolti, ma fortunata-
mente senza alcuna collisione.

La situazione ¢ diversa se il veicolo guida ad “ap-
pena” 10 km/h di piu a pari condizioni. Se durante
i tempi di reazione di un secondo, nel primo caso,
sono stati percorsi circa 8,3 metri, a una velocita
iniziale di 40 km/h vengono percorsi 11,1 metri. Il
veicolo, che si ferma a 30 km/h dopo una distan-
za totale di 12,9 metri, si ferma a una velocita di 40
km/h solo dopo 19,3 metri. Il passeggino viene co-
munque rilevato dopo 12,9 metri a una velocita di
35 km/h. Per il neonato nel passeggino, o un qualsi-
asi pedone, si prevedono lesioni gravi o mortali. Au-
tisti frettolosi, che viaggiano a 50 km/h, percorrono
13,9 metri durante il tempo di risposta. Nel punto
di collisione, la decelerazione non ¢ ancora iniziata,
e il passeggino, come mostrato nel crash test, vie-
ne urtato a 50 km/h, con conseguenze fatali per il
bambino.

Lesperienza del centro di ricerca incidenti
DEKRA mostra che 'improvvisa comparsa di pe-
doni o ciclisti, spesso bambini, avviene tra veicoli
parcheggiati o dietro altri ostacoli, come cartelloni
pubblicitari o scatole di controllo, spesso provocan-



W Durante il test DEKRA, il E E
passeggino é stato individuato

entro il tempo di reazione a E

una velocita di 50 km/h e

scaraventato di diversi metri.

do incidenti. Rispettando la massima velocita con-
sentita e astenendosi dall’uso di telefoni cellulari e
simili, molti di questi incidenti potrebbero essere
evitati.

Non affatto trascurabili sono le conseguenze
psicologiche per i conducenti stessi. Quando in tri-
bunale un esperto asserisce che si sarebbe potuto
evitare 'incidente rispettando il limite di veloci-
ta, mentre con “solo” 10 km/h in piu si & rovinata
la vita di un bambino e della sua famiglia, questo
¢ molto pitt angosciante dell’inevitabile condanna.
Quindi, se 'obiettivo & arrivare da A a B nel modo
pitt veloce, comodo e sicuro possibile, bisognereb-
be dare la massima importanza alla sicurezza, altri-
menti si corre il rischio di non arrivare nemmeno,
in casi estremi.

¢ L'educazione dl traffico e alla
mobilita deve iniziare gia
nell'infanzia.

* | genitori sono i modelli di riferi-
mento piU importanti per i bam-
bini con il loro comportamento
sulla strada.

* Situazioni di traffico complesse
non possono ancora essere com-
presi nella loro portata anche
fino ai 14 anni.

Nell'adolescenza, sebbene i perico-
li siano riconosciuti, vengono deli-
beratamente ignorati o addirittura
ricercati intraprendendo manovre
rischiose o buttandosi in prove di
coraggio.

In bicicletta, bambini e ragazzi de-
vono indossare sempre il casco e

i genitori devono farlo proprio in
virtu del loro ruolo di modelli.

fatti esposti in breve

¢ L'allenamento pratico all’'uso del-
la bicicletta & un mezzo importan-
te per aumentare la sicurezza dei
piccoli ciclisti.

¢ |l “Taxi genitore” non aiuta a
promuovere un comportamento
indipendente e sicuro dei bam-
bini sulla strada.

¢ A seconda della gravita dell’inci-
dente, pué essere utile sostenere
i bambini attraverso misure psi-
cologiche di emergenza.

o Il rispetto dei limiti di velocitad mas-
simi evita molti degli incidenti nel
caso in cui i bambini corrano per
strada passando da veicoli par-
cheggiati.
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Compensare gli errori nel modo piv efficace

Velocitd eccessiva, comportamenti sconsiderati intenzionali o non intenzionali degli utenti della strada, distrazione, inespe-
rienza e sovraffaticamento provocano incidenti, ogni giorno e in tutto il mondo. Il mancato utilizzo delle cinture, sistemi di
ritenuta per bambini assenti o utilizzati in modo non corretto o I'inutilizzo del casco comportano a un significativo aumen-
to della gravita delle lesioni. Oltre a un comportamento orientato alla sicurezza e al rispetto delle norme di ogni individuo
nel particolare, anche i sistemi di assistenza alla guida per quanto riguarda il veicolo possono contribuire a coinvolgere

sempre meno persone in incidenti stradali.

Come DEKRA ha ripetutamente sottolineato
nelle sue precedenti relazioni sulla sicurezza
stradale, sono gli errori umani, tra cui ad esempio la
distrazione, la causa pit frequente di incidenti. Non
importa che si utilizzi, anche se per un attimo, il na-
vigatore, che si regoli il volume della radio o la tem-
peratura dell’impianto di climatizzazione: basta-
no pochi secondi per coprire diversi metri, anche a
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Altri errori
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visuale
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Fonte: Ente federale di statistica

bassa velocita, senza guardare la strada. Un grande
potenziale vantaggio in tali situazioni, tra gli altri,
¢ rappresentato dai sistemi automatici di assistenza
alla frenata di emergenza con rilevamento di ciclisti
e pedoni. Lo stesso vale per i casi in cui sono i bam-
bini ad agire distrattamente sulla strada, correndo
improvvisamente sulla carreggiata o mettendosi in
pericolo con altri comportamenti sconsiderati.

Esempio Germania: Secondo I'Ufficio federa-
le di statistica, la polizia ha registrato, nel 2017, tra
le cause di incidenti stradali che coinvolgono lesio-
ni personali, circa 3.500 comportamenti illeciti dei
pedoni e circa 6.700 comportamenti errati di cicli-
stitrai6 ei 14 anni (Grafici 23 e 24). La maggior
parte dei giovani pedoni commetteva errori al mo-
mento di attraversare la strada, ignorando il traf-
fico o spuntando improvvisamente da dietro gli
ostacoli. La causa pitt comune di incidente tra i ci-
clisti di eta compresa tra i 6 e i 14 anni, coinvol-
ti in incidenti con lesioni personali, & stato 'errato
utilizzo della strada. In secondo luogo, si sono ve-
rificati errori nelle manovre di “svolta, inversione,
retromarcia, immissione e partenza”, soprattutto




al momento di immettersi nel flusso del traffico o
alla partenza dal ciglio della strada. Tali dati sono
disponibili nella pubblicazione “Kinderunfille im
StrafSenverkehr 2017” (Incidenti stradali che han-
no coinvolto bambini nel 2017) dell’Ufhicio federale
di statistica.

| CRASH TEST SOSTENGONO L'ELEVATO
VANTAGGIO POTENZIALE DERIVANTE DAI
SISTEMI DI ASSISTENZA

Per quanto riguarda i sistemi di assistenza alla
frenata di emergenza citati, con riconoscimen-
to dei pedoni, sono stati fatti enormi progressi
in termini di tecnologia dei sensori negli ultimi
anni, portando a una reazione sempre piu veloce
e affidabile del sistema. Mentre gli automobilisti
attenti necessitano da 0,8 fino a 1 secondo per ri-
levare un pericolo e spostare il piede dall’accele-
ratore al freno e premere il pedale del freno, i si-
stemi di assistenza avviano la frenatura, in base
alla situazione, dopo circa 0,2 a 0,7 secondi. Il
sensore si basa spesso su una telecamera, mentre
nei sistemi moderni sono previsti inoltre sensori
radar o lidar per generare risultati affidabili an-
che al buio e, possibilmente, anche in condizioni
climatiche avverse.

Al fine di dimostrare lefficacia di tali sistemi,
all’inizio del 2019 il DEKRA Technology Center
ha condotto numerosi test presso il sito di Lau-
sitzring. Sulla base dell’attuale norma per il test
del’European New Car Assessment Program
(Euro NCAP), sono stati testati i sistemi di tre mo-
derne autovetture. Lo scenario prevedeva un bam-
bino-manichino che simulava una camminata
dietro i veicoli parcheggiati sulla strada. I veicoli
venivano lanciati, a una velocita definita, contro
il manichino, che si immetteva in strada all’im-
provviso. Pertanto, sono stati determinati i tempi
di reazione dei sistemi e le modalita e le velocita
con cui ¢ possibile prevenire una collisione. I can-
didati al test erano gli attuali modelli di Ford Fo-
cus (modello 2018), Volvo XC 40 (modello 2017)
e Subaru Impreza (modello 2016). Tutti i sistemi
hanno riconosciuto il bambino e avviato automa-
ticamente la frenata completa. La velocita di gui-
da dei veicoli & stata gradualmente aumentata fino
alla collisione.

Con una velocita iniziale di 37 km/h, la Subaru
Impreza non é riuscita a ridurre completamente la
velocita in tempo, facendo verificare la collisione con
il manichino. Tuttavia, la velocita di collisione era
ben al di sotto della velocita iniziale, circa 20 km/h.
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2a con rilevamento
dei pedoni.
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Uso non autorizzato di veicoli a

Bimbo di nove anni di guida di notte con
I'auto dei genitori fino alla fiera - Dodicen-
ne guida I'auto dei suoi genitori per 1.300
chilometri in Australia - Un bimbo di sette
ani ruba il trattore dei vicini e parte per un
lungo viaggio: ci sono gid capitati titoli di
questo genere e, per fortuna, lasciano in-
tendere che non sia capitato niente di terri-
bile. Quindi si & trattato semplicemente di
una “ragazzata” agli occhi “divertiti” dei
lettori. Non si pud dire lo stesso dei geni-
tori di questi bambini, che non solo si pre-
occupano della vita dei loro figli in questi
momenti, ma anche di cosa sarebbe potu-
to accadere in caso di incidente se avesse-
ro guidato in mezzo al traffico e avessero
coinvolto altri utenti della strada.

motore da parte di bambini

Vale la regola generale: oltre alla su-
pervisione essenziale dei minori, occor-
re prevenire |'uso non autorizzato di vei-
coli a motore prima che accada. A tale
scopo, i regolamenti prescrivono specio-
li dispositivi di sicurezza in collegamen-
to a un immobilizzatore. Semplicemente
chiudere le portiere non soddisfa questo
requisito, in quanto complica solo la vita
ai ladri.

Meglio lasciare le chiavi di accensio-
ne in casa, e non a portata di mano, in
modo da non “invitare” i figli a fare un
giro. Conoscendo gli impulsi precoci di
alcuni ragazzi di iniziare a guidare, po-
trebbe essere opportuno tenere le chiavi
al sicuro da accessi non autorizzati.

Nel frattempo, sta emergendo un nuovo
conflitto: a livello globale, il mercato regi-
stra una forte diffusione di macchine mo-
bili elettriche raggruppate sotto il nome di
“minicar elettriche”, che sono disponibili
in diversi modelli, soprattutto in molte me-
tropoli globali. Un veicolo individuale o
in prestito: adolescenti e adulti espando-
no la loro mobilitd individuale seguendo
“la moda”. Naturalmente, questo grup-
po di persone vive anche con adolescenti
che vogliono provare a guidare il prima
possibile e quindi le usano regolarmente.
Indipendentemente dal quadro giuridico
creato dal legislatore, i confini dovranno
essere piU ristretti di quanto possano pic-
cere alcuni degli inferessati.

La Volvo XC 40 ¢ entrata in collisione con il ma-
nichino, partendo da una velocita iniziale di 45
km/h, nella gamma di velocita pit1 bassa. La Ford
Focus ¢ arrivata a fermarsi davanti al manichino
anche a una velocita iniziale di 50 km/h, impeden-
do cosi la collisione. Non sono stati eseguiti test
a velocita maggiori, dal momento che ¢ stata rag-
giunta la velocita massima consentita di 50 km/h
in Germania.

Se, al posto del sistema automatico di assi-
stenza alla frenata, avesse frenato il conducen-
te della Ford, il tempo di reazione normale sa-
rebbe stato di un secondo, con una successiva
frenata completa a una velocita di 50 km/h,

che avrebbe portato a una collisione a circa 32
km/h. Un urto a tali velocita avrebbe certa-
mente comportato gravi lesioni. Mentre la Vol-
vo ha effettuato la collisione a una velocita di
45 km/h grazie all’assistenza alla frenata, la ve-
locita di collisione in caso di intervento uma-
no sarebbe stata di circa 30 km/h. Ancora una
volta, sono evidenti i potenziali benefici di tali
sistemi. Per la Subaru, la velocita di collisione
a 37 km/h sarebbe stata comunque di 25 km/h.
In questo caso il sistema raggiunge la stessa ef-
ficacia di un conducente attento.

I test mettono chiaramente in luce il poten-
ziale vantaggio dei sistemi automatici di assi-



Konrad Romik

Consiglio nazionale della sicurezza stradale, Ministero delle infrastrutture

Evitare situazioni pericolose sulla strada

Secondo le statistiche della polizia, in Po-
lonia nel 2017 si sono verificati piv di
2.800 incidenti automobilistici che hanno
coinvolto bambini di etd inferiore ai 14
anni. Cid rappresenta un calo del 5% dal
2016 e del 51% dal 2008. Tuttavia, ri-
spetto alla media UE, i bambini polacchi
hanno piu del doppio delle probabilita di
essere coinvolti in un incidente stradale. I
rischio maggiore si registra in estate, so-
prattutto durante il periodo di vacanza.

| bambini che viaggiavano in macchina
costituivano il principale gruppo di vittime.

Nella sola fascia d’etdr 0-6 anni, il 63% &
deceduto in un incidente stradale, in cui
I"auto spesso era guidata da familiari stret-
ti. Il secondo gruppo di bambini pit esposto
corrisponde ai pedoni, seguiti dai bambini
in bicicletta. Purtroppo, i ciclisti piU giovani
sono le cause pid comuni di incidenti stra-
dali diretamente dopo gli anziani: rappre-
sentano oltre il 18 percento di tutti gli inci-
denti stradali che coinvolgono ciclisti.
Tuttavia, un’analisi del livello di sicurez-
za sulle strade polacche dimostra inoltre
che i bambini sono il gruppo meno vul-
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nerabile di utenti della strada. Il livello
di vulnerabilitd aumenta con il grado di
autonomia dei bambini, che pud essere
chiaramente riscontrabile nella fascia di
etd compresa tra 15 e 17 anni. Le stati-
stiche precedenti attestano I'importanza
di educare bambini e ragazzi sui perico-
li, incoraggiandoli a comportarsi corret-
tamente sulla strada. Questo li aivterd a
diventare utenti della strada responsabili
che, grazie alle loro conoscenze e com-
petenze, saranno in grado di evitare si-
tuazioni pericolose.

| SISTEMI DI FRENATA
DI EMERGENZA, COME
TUTTI I SISTEMI DI
ASSISTENZA, POSSONO
FUNZIONARE SOLO
ENTRO | LIMITI FISICI
PRESCRITTI.

stenza alla frenata di emergenza. In due casi, i si-
stemi erano chiaramente superiori all’intervento
umano, mentre in uno almeno equivalente. Ba-
sta aggiungere una situazione di distrazione per il
conducente che tutti e tre i sistemi, anche con un
avvertimento aggiuntivo del conducente, sono in
grado di salvare la vita. Tuttavia, i sistemi di fre-
nata di emergenza, come tutti i sistemi di assisten-
za, possono funzionare esclusivamente entro i li-
miti fisici prescritti. Inoltre, non sono in grado di
riconoscere correttamente tutte le situazioni criti-
che, anche se si registrano costanti sviluppi tecnici
in tal senso. Il conducente non & quindi esonera-
to dalle sue funzioni né dalla sua responsabilita di
uno stile di guida attento e sicuro.

Dott. Walter Eichendorf

Presidente del Consiglio tedesco

per la sicurezza stradale (DVR)

Struttare al massimo tutte le

Bambini e traffico non vanno d'ac-
cordo. Ai bambini vengono richie-
ste aftivitd che molti non sono in
grado di gestire. Le loro capacita
per affrontare situazioni di traffico
complesse sono limitate.

Il numero di bambini decedu-
ti per incidenti stradali & diminu-
ito significativamente negli ultimi
quattro decenni. Nel 1978, altri
72.129 bambini di etd inferio-
re ai 15 anni sono rimasti coin-
volti, mentre il numero nel 2017
ammontava a 29.259. Tuttavia,
solo nel 2017 il numero di bam-
bini deceduti ammontava a 61.
Questi sono numeri inaccetta-
bili. Nel 2017, pid di un terzo
dei bambini coinvolti a bordo di
un’auto & rimasto ferito, a indi-
care una situazione di sicurezza
scarsa o insufficiente per i bam-
bini trasportati in auto. | bambini
di etd inferiore ai sei anni (64%)
sono tra i pit colpiti. Gli studenti
di et compresa tra 10 e 14 anni
si schiantano principalmente con
le loro biciclette (quasi il 50%). |
dati degli incidenti mostrano che
le attivitd per I'educazione stro-

potenzi0|itd immaginobi“

dale nella scuola elementare non
sono sufficienti: anche le scuole
secondarie devono mostrare un
maggiore impegno. Inoltre, il sup-
porto della polizia rimane fonda-
mentalmente indispensabile.

Circa un bambino su tre della
scuola primaria rimane coinvol-
to muovendosi a piedi. E neces-
sario allenare la partecipazione
sicura al traffico in qualita di pe-
doni. Il tragitto casa-scuola offre
una buona opportunitd, ma solo
se si evita di ricorrere al cosid-
detto “Taxi genitore”. Va inoltre
apprezzato il fatto che molti Stati
federali richiedano alle scuole un
piano per il tragitto casa-scuola.

Nell’'ambito della “Visione
Zero”, & necessario sfruttare tut-
te le misure potenziali concepi-
bili per aumentare la sicurezza
stradale per i bambini. Il requi-
sito principale rimane quello di
adattare I'infrastruttura agli uten-
ti della strada piv vulnerabili, so-
prattutto nelle aree urbane. Cid
richiede inoltre un cambiamento
di paradigma politico, senza per-
dere ulteriore tempo.
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PS: i membri del “Forum mondiale per l’ar-
monizzazione delle regolamentazioni sui veicoli”
della Commissione economica per ’Europa delle
Nazioni Unite (UNECE) hanno concordato, nel
febbraio 2019, di rendere obbligatorio per le nuo-
ve auto sistemi di assistenza alla frenata di emer-
genza in citta progettati per velocita inferiori a 60
km/h. Nell'UE e in Giappone, la normativa si ap-
plichera dal 2022 per tutte le autovetture e i veico-
li commerciali leggeri di nuova immatricolazione.
L'UNECE e 'UE prevedono che I'obbligo dei siste-
mi di assistenza alla frenata di emergenza riduca il
numero di incidenti fino al 38%, circa 1.000 vitti-
me in meno all’anno.

| BAMBINI DEVONO ESSERE PROTETTI AL
MEGLIO ALL'INTERNO DEL VEICOLO

Spericolato e negligente, inoltre, & chi non protegge
adeguatamente il bambino all’interno del veicolo, o
addirittura lo trasporta senza protezioni in grembo
al passeggero. In molti Paesi del mondo, & obbliga-
torio disporre di dispositivi di sicurezza sui veicoli
adeguati all’altezza e al peso di neonati e bambini.
Con ovetti, seggiolini per bambini e alzatine, sono
disponibili prodotti adatti per ogni eta e statura. Le
statistiche sugli incidenti parlano chiaro e i van-
taggi dei sistemi sono indiscussi. Ciononostante, ci
sono ancora genitori che non proteggono i loro figli

MOLTI GENITORI NON
SONO CONSAPEVOLI DELLE
GRAVI CONSEGUENZE IN
CUI'1 BAMBINI POTREBBERO
INCORRERE IN CASO DI
PROTEZIONE INADEGUATA.




o che lo fanno in modo errato, e Paesi in cui allac-
ciarsi le cinture non ¢ obbligatorio, sfortunatamen-
te, sempre con tragiche conseguenze. Ad esempio,
in Francia nel 2017, secondo I’Observatoire Natio-
nal Interministériel de la Sécurité Routiére, quasi il
20 per cento dei bambini e degli adolescenti dece-
duti in incidenti stradali non indossava le cinture di
sicurezza. Mentre negli Stati Uniti, nel 2016, secon-
do il National Highway Traffic Safety Administra-
tion (NHTSA), tale percentuale di vittime stradali
al di sotto dei 15 anni si attestava al 17%.

In uno studio su larga scala del Centro Ricer-
che sui Sinistri dell’Assicuratore (UDV), a partire

dal 2018 si & rilevato che, in piu di 1.000 inciden-
ti esaminati in Germania, solo il 52% dei neonati e
dei bambini era correttamente protetto. Nella stra-
grande maggioranza dei casi, era disponibile un si-
stema protettivo apposito, ma i bambini spesso non
erano allacciati o non erano correttamente fissati o
il sistema non era stato installato correttamente. Le
ragioni di cio erano, da un lato, un utilizzo troppo
complicato dei sistemi di protezione per molti uten-
ti e problemi nel rilevamento degli errori di utiliz-
zo. In particolare, i sistemi senza ISOFIX si sono di-
stinti in senso negativo. D’altra parte, troppo spesso
sono state registrate deviazioni rispetto al corretto
fissaggio. Le correlazioni identificate nello studio

Crash-test di DEKRA con il

posizionamento dello stesso
bambino-manichino sui sedili
posteriori

Il manichino seduto a sinistra in direzio-
ne di marcia & ben fissato a un seggio-
lino corrispondente alla sua altezza/
peso. |l sedile assicura un corretto al-
lacciamento della cintura di sicurezza e
protegge inoltre con imbottiture e com-
ponenti in grado di assorbire I'energia
anche in situazioni di impatto laterale.
Il manichino a destra & seduto senza al-
cun sistema di ritenuta.

Dopo il crash test (impatto frontale
a 50 km/h), il manichino correttamen-
te allacciato rimane sul seggiolino. In
presenza di elevati valori di decelera-
zione, un bambino in questa situazio-
ne sarebbe rimasto ferito. La gravitd
dell’infortunio, tuttavia, sarebbe stata
significativamente inferiore rispetto alla
totale assenza di cinture. Questo ma-
nichino non legato, infatti, all'impatto
é stato sbalzato e sottoposto a urti di-
verse volte. Molto probabilmente, que-
sto bambino non sarebbe sopravvissuto
all’incidente.

W Un bambino che non
indossa una cintura di

\
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veicolo in una collisione
e rirorta lesioni gravi o
mortali.
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coincidono con i risultati di altri studi e sondaggi:
solo brevi tragitti, comfort per il bambino, allaccia-
mento veloce e approssimativo a causa del maltem-

po e della fretta.

Jacobo Diaz

Asociacién Espafola de Carreteras AEC

Educazione stradale nell'era della mobilita intelligente

Non saprei dire se & solo una mia
impressione personale o se vera-
mente questa immagine non & piu
cosi comune al giorno d’oggi: un
bimbo al volante dell’auto di papa
finge di guidare la macchina, suo-
nando il clacson con insistenza
quando gli automobilisti immagina-
ri attraversano la sua strada.

Questo cambiamento potrebbe
essere dovuto a un cambiamento
pit profondo e indiscutibile legato
al modo in cui percepiamo la gui-
da oggi. | problemi della mobilité
attuale, in particolare la congestio-
ne del traffico e I'inquinamento am-
bientale nelle cittd, non rendono
pit la guida un’attivitd piacevole.

Questa esperienza quotidiana si
trasmette, consciamente o meno,
anche ai pit piccoli. Inoltre, mol-
ti di loro lo sperimentano in prima
persona ogni mattina mentre si re-
cano a scuola in autobus, in mac-
china o a piedi.

Senza contare un altro fenome-
no: i nativi digitali, conosciuti come
post-millennial, hanno esteso I'uso
del telefono cellulare a tutti i settori
della vita, sia nel loro tempo libe-
ro che sul lavoro. Le app per smar-
tphone e piattaforme digitali sono
diventate strumenti oftimali per svol-
gere o facilitare le attivitd quotidia-
ne.

Nel settore dei trasporti, questo
porta a una rapida accettazione
di tutte le nuove forme di mobilitd,
come le soluzioni di condivisione o
car-sharing, indipendentemente dal
fatto che si parli di biciclette, moto

o scoofer, fino ai cosiddetti veicoli
per la mobilita personale: scooter,
skateboard, segway...

Tutte queste tipologie, perd, sono
adatte per un gruppo sociale che
manca di disponibilitd finanziarie
proprie. In questo contesto, scooter
o pedelec sono esempi eccellenti
di questo sviluppo. Questi possono
essere utilizzati in etd molto preco-
ce, sono economici rispetto ad altri
mezzi di trasporto e non richiedo-
no parcheggio. Tutto cid porta a un
aumento esponenziale di questi vei-
coli per la mobilita personale sulle
nostre strade, utilizzati sia privata-
mente che commercialmente tramite
servizi di consegna e corrieri.

Di conseguenza, cid significa an-
che un aumento dei rischi per tutti
gli utenti della strada. Pertanto, ol-
tre alle normative che devono esse-
re emesse urgentemente da parte
delle autoritd, & inoltre necessario
pensare al tipo di educazione stra-
dale da offrire ai nostri bambini e
ragazzi con effetto immediato.

Sia le scuole che le famiglie e le
autoritd devono unire le forze per
insegnare ai piv piccoli come con-
dividere |'ambiente urbano. E |'o-
biettivo di tutte le attivita deve fo-
calizzarsi sulle persone e sulla loro
sicurezza. Per quanto riguarda i
veicoli per la mobilitd personale,
cid significa che il loro uso corretto
deve essere praticato molto presto.
Ai giovani devono essere fornite le
risorse essenziali per evitare di di-
ventare un pericolo per loro stessi o
per gli altri.

Molti genitori non sono consapevoli delle gravi
conseguenze in cui i bambini potrebbero incorrere
in caso di protezione inadeguata. Pertanto, le leggi
fisiche di base vengono ignorate e, per loro como-
dita, la vita e la salute dei loro figli vengono messe
a rischio.

Se la cintura non ¢é correttamente allacciata, il
bambino puo colpire il tettuccio in caso di emer-
genza, con conseguenti gravi lesioni come la com-
pressione della colonna vertebrale. Se il bambi-
no presenta cinture troppo allentate nel seggiolino
o quest’ultimo non ¢ della misura corretta, in caso
di urto potrebbero verificarsi intense inflessioni e
iper-estensioni della colonna cervicale. I fasci ner-
vosi potrebbero subire lesioni permanenti. Se la testa
urta il sedile anteriore, potrebbe verificarsi un trau-
ma cranico nel peggiore dei casi.

Per chiarire le conseguenze di una collisione
con una normale velocita in citta di soli 50 km/h,
DEKRA ha condotto un crash test nel 2019. Un
bambino-manichino era ben assicurato in un seg-
giolino, mentre un secondo bambino era seduto sul
sedile posteriore. Con un’altezza di 1,13 metri e un
peso di 23 kg, il manichino doveva raffigurare un
bambino di sei anni.

Le immagini (si veda la doppia pagina prece-
dente) parlano da sole. Mentre il manichino cor-
rettamente fissato viene trattenuto dalla cintura e
protetto ulteriormente dal seggiolino, il manichino
non fissato viene scaraventato all’interno del veico-
lo. In un incidente reale, un bambino avrebbe su-
bito lesioni gravi o addirittura mortali. Inoltre, la
forza di impatto contro lo schienale del sedile an-
teriore e il rischio di un contatto diretto testa-con-
tro-testa mettono ulteriormente in pericolo le per-
sone sul sedile di fronte.

Pertanto, il corretto fissaggio dei bambini all’in-
terno del veicolo ¢ una misura obbligatoria per ogni
tragitto, indipendentemente dalla distanza, dalla
condizione atmosferica e dal tempo a disposizione.
Contestualmente, tuttavia, ¢ richiesto ai produttori
di veicoli di installare di serie gli attacchi ISOFIX
su tutti i sedili posteriori dell’auto, non solo nei Pa-
esi in cui e prescritto per legge. I requisiti rivolti ai
produttori di seggiolini per bambini sono di for-
mulare istruzioni operative chiare e facili da capi-
re e mantenere il funzionamento logico e semplice.
Inoltre: il seggiolino deve adattarsi al peso, all’al-
tezza e all’eta del bambino. Si consiglia di prova-
re ad allacciare il bambino al suo interno prima di
procedere all’acquisto.



W Nel 2000, DEKRA ha
condotto un crash fest per
esaminare quali grandi
rischi comportano bullbar e
bordi spigolosi dei fuori-
strada, specialmente per i
bambini.

STRUTTURE ANTERIORI DEI VEICOLI
OTTIMIZZATE PER UNA MIGLIORE
PROTEZIONE, SOPRATTUTTO DEI PEDONI

Per quanto riguarda la sicurezza dei bambini a piedi
o in bici, anche la progettazione e il design del veico-
lo svolgono un ruolo molto importante. Questo vale
in particolare dal momento che l'auto ¢ il principale
mezzo di impatto di tali utenti della strada. Fortuna-
tamente, negli ultimi decenni si sono ottenuti risultati
notevoli in tal senso. Le ottimizzazioni delle strutture
anteriori dei veicoli in relazione alla protezione dei pe-
doni da parte dei produttori sono state rivolte, soprat-
tutto, a rendere le zone di contatto il pit possibile uni-
formi e flessibili.

Basta guardare al passato: fino agli anni ‘70, i parau-
rti erano all’altezza del loro nome. Inizialmente, erano
realizzati in acciaio nichelato o cromato e successiva-
mente in plastica. Gli attuali paraurti, tuttavia, si com-
pongono di un pannello in plastica di grandi dimensio-
ni, che viene riempito di strutture in lamiera o plastica
contenenti schiume o elementi di deformazione ad as-
sorbimento energetico. Inoltre, i paraurti moderni sono
integrati nel design del veicolo e non & pill presente uno
spazio tra il paraurti e la griglia anteriore. Questo riduce
il momento flettente nelle gambe creato dall’impatto e,
di conseguenza, la probabilita di fratture ossee.

Se un pedone viene colpito dal basso, a seguito
dell’impatto di un veicolo, segue un movimento po-
tenzialmente violento: il bacino e la parte superiore del
corpo rimbalzano sul cofano e, eventualmente, sul pa-
rabrezza, a seconda della velocita di collisione, della cor-
poratura e della struttura anteriore del veicolo. La testa
batte con grande forza contro il veicolo. Al fine di ri-
durre il rischio di lesioni derivanti dall’impatto della te-
sta, sono stati integrati elementi di deformazione parzia-
le nei cofani ed & stata aumentata la distanza tra cofano

motore e blocco motore a livello costruttivo. Grazie
alla maggiore deformazione tra il cofano motore e il
blocco motore, il veicolo assorbe pitl energia d’impat-
to, il movimento della testa viene ridotto e il rischio
di impatto sui componenti rigidi del motore installati
sotto il cofano motore viene ridotto. Su alcuni veicoli
vengono inoltre utilizzati cofani attivi, in cui il cofa-
no viene sollevato in caso di collisione con un pedone.
Inoltre, i tergicristalli sono ora nascosti sotto I'area po-
steriore del cofano. Un impatto diretto con la testa sui
componenti del tergicristallo puo causare gravi lesioni.

Dal 2012, & previsto inoltre un airbag per i pedoni di
serie in grado di coprire 'area inferiore del parabrez-
za. A seconda del veicolo, della stazza del corpo e del-
la configurazione dell’'impatto,
nonché della velocita, questi
airbag vanno a beneficio anche
dei bambini. Le statue rigidi
sui radiatori sono oggi vietate
dal momento che comportano
un maggior rischio di lesioni.
Pertanto, se presenti, si piega-
no o si ritraggono al minimo
tocco bruscamente.

Per molti anni sono stati installati sistemi di prote-
zione frontale, denominati anche “paraurti con tubo-
lari rigidi”, una moda passeggera sulle strade europee,
specialmente su SUV e furgoni. A causa del loro desi-
gn massiccio, tuttavia, rappresentano un rischio molto
alto di lesioni, soprattutto per i bambini, dal momen-
to che arrivavano all’altezza della testa e del busto dei
bambini. Gia a velocita moderate era possibile provo-
care lesioni gravissime se non fatali. Inoltre, i paraur-
ti con tubolari rigidi hanno annullato tutte le misure
costruttive riguardanti la protezione dei pedoni nella
parte anteriore del veicolo. Pertanto, dal 2006, i veicoli
con sistemi di protezione frontale devono essere con-

| SUV COMPLICANO
L'ESECUZIONE

DI MANOVRE E
PARCHEGGI
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Tecnologia dei veicoli

David Ward

Presidente e CEO di Towards Zero Foundation

Rendere le strade sicure per i bambini

Gli incidenti stradali costano
3.700 vite ogni giorno e il numero
di vite gravemente ferite & di gran
lunga maggiore. Il dato scioccan-
te & che gli incidenti stradali sono
la principale causa di morte attua-
le per bambini e ragazzitrai 5 e
i 29 anni. In tutto il mondo, bam-
bini e ragazzi pagano il prezzo
di strade, veicoli e atteggiamenti
alla guida non sicuri. La sicurezza
stradale & stata ora inclusa negli
obiettivi delle Nazioni Unite per
uno sviluppo sostenibile. C'é an-
cora molto da fare per fermare lo
spargimento di sangue nelle stra-
de, che causa 1,35 milioni di mor-
ti ogni anno in tutto il mondo.

Le strade devono essere rese
sicure per i bambini, perché que-

sti sono gli utenti pit vulnerabili.
E adottando misure per proteg-
gerli, alla fine, miglioreremo la
sicurezza stradale per tutti. Prima
del 3° Global Ministerial Confe-
rence on Road Safety in Svezia il
prossimo anno, dobbiamo impe-
gnarci per iniziare un nuovo de-
cennio incentrato sulla sicurezza
stradale, con 'obiettivo di dimez-
zare il numero di vittime e gravi
incidenti stradali entro il 2030.

Il nuovo obiettivo #50by30 con-
sentird di salvare 675.000 vite
ogni anno, accelerare i progressi
nella prevenzione degli inciden-
ti stradali in tutto il mondo e la-
vorare in un mondo in cui non si
registrano pib morti o feriti gravi
per incidenti stradali.

formi alla direttiva 2005/66/CE. Da allora, i paraurti con
tubolari rigidi sono di fatto scomparsi dal traffico europeo.

Lorganizzazione per la tutela dei consumatori Euro
NCAP include esplicitamente nei suoi test dei veicoli anche
la protezione dei bambini che si spostano a piedi. Per valu-
tare il rischio di lesioni durante 'impatto alla testa, viene
utilizzato un modello di testa che corrisponde alle dimen-
sioni della testa di un bambino. Al fine di ottenere un buon
risultato complessivo, i produttori di veicoli devono quindi
attenuare le aree critiche per i bambini della sezione ante-
riore del veicolo. Per I’area di coscia, bacino e gambe, Euro
NCAP utilizza gli impattori che corrispondono alle rispet-
tive parti del corpo di un adulto. In questi casi, non esisto-
no modelli esplicitamente riservati ai bambini, ma anche
loro possono contare sui vantaggi legati ai miglioramenti
costruttivi di queste aree.

Il rating attuale di Euro NCAP costringe i produttori a
compiere sforzi ancora maggiori in termini di protezione
dei pedoni per mantenere la classificazione a quattro o cin-
que stelle per i loro veicoli. Il test introdotto nel 2016 per i
sistemi di frenata di emergenza per pedoni ¢ stato esteso
anche ai ciclisti nel 2018. Nel 2018, China NCAP ha intro-
dotto un test AEB con valutazione della protezione dei pe-
doni, mentre una valutazione della protezione dei pedoni ¢
prevista nei prossimi anni per 'US NCAP.

L'uso dell’hoverboard permette di essere piv veloci dei pedoni, ma altrettanto piv indifesi

A Hollywood negli anni ‘80, il cosiddet-

controllato solamente da due motori elet-

centi di hoverboard non sono protetti nel
traffico e rischiano moltissimo in caso col-

to hoverboard era ancora un sogno riser-
vato al futuro: Michael J. Fox lo utilizza-
va nel grande classico “Ritorno al futuro”.
Oggi, i veicoli elettrici monoasse autobi-
lanciati funzionano davvero, anche se non
fluttuano, e sono particolarmente apprez-
zati da bambini e adolescenti. A differen-
za dell’ormai conosciuto segway, tuttavia,
queste board non dispongono di un “timo-
ne direzionale”. Il movimento delle ruote &

trici che si attivano spostando il peso dei
piedi.

Ma i rischi degli hoverboard sono, a dif-
ferenza che a Hollywood, una realtd. Que-
sto & sottolineato dal crash test condotto
da DEKRA: un’auto si & scontrata a circa
40 km/h con il manichino sull’hoverboard,
che & stato scagliato a 18,8 metri. Un in-
cidente reale avrebbe provocato gravi le-
sioni. Proprio come per i pedoni, i condu-

lisione con le auto, ad esempio. A veloci-
ta fino a 20 km/h, tuttavia, un hoverboard
viaggia molto pib velocemente di un pe-
done. Poiché gli automobilisti di solito non
se lo aspettano, le situazioni critiche sono
inevitabili. Persino le collisioni tra i condu-
centi di hoverboard e pedoni possono ave-
re conseguenze dolorose. In Germania &
attualmente in vigore un regolamento sui
piccoli veicoli elettrici per regolamentare le
aree di utilizzo (carreggiata, piste ciclabili
o anche marciapiede) e la relativa velocita
di veicoli con motore elettrico con o senza
timone o barra di supporto, come scooter
elettrici e hoverboard. Attualmente, & proi-
bito I'utilizzo su strade pubbliche. La rego-
lamentazione dovrebbe fornire chiarezza
in merito a questo punto e alla questione
dell’'obbligo di autorizzazione. Altri paesi
dell’'UE come Francia, Finlandia, Belgio e
Danimarca consentono I'uso di piccoli vei-
coli eleftrici con una velocitd massima di
20 km/h, altrimenti sono equiparati a bici-
clette o pedelec in termini giuridici.



LA VISIBILITA DEL VEICOLO RIMANE UN
GRANDE PROBLEMA

Quando si parla di design del veicolo, non bisogna
dimenticare un aspetto fondamentale: la visibilita
dell’'ambiente circostante il veicolo. E non sempre & svi-
luppata in modo ottimale, specialmente nei SUV e nei
furgoni. Tra le altre cose, questo ha comportato un test
condotto dal Touring Club Schweiz (TCS) nel 2017 su
un gruppo di 69 veicoli. E stato determinato il grado di
visibilita dell’area anteriore e posteriore del veicolo, la
visibilita nelle manovre di parcheggio e la disponibilita
di sistemi di assistenza al parcheggio di serie.

La valutazione delle misure del TCS ha dimostra-
to che le auto di dimensioni contenute oggetto del test
offrono la migliore visibilita a 360°. Le station wagon si
sono classificate al secondo posto, seguite dalle auto del-
la classe compatta, furgoni e limousine. In coda si sono
classificati i SUV che, sebbene offrano una posizione di
guida piu elevata, consentono una visione migliore del
traffico di fronte e di lato, mentre limitano la visibilita
nelle manovre e in fase di parcheggio. In questi termini,
le auto compatte presentano un chiaro vantaggio secon-
do il TCS. In virtl della distanza pili breve tra il condu-
cente e il lunotto posteriore, I'angolo di visuale & pit1 am-
pio, permettendo di vedere in anticipo gli ostacoli dietro
il veicolo durante la retromarcia. Anche le station wagon
presentano un vantaggio in termini di visibilita poste-
riore per la forma del lunotto posteriore spesso inclinato.

Questa valutazione ha rispecchiato in modo impres-
sionante le misurazioni del TCS: mentre ¢ possibile ve-
dere il bordo superiore di un ostacolo alto 50 centimetri
a una distanza di 1,9 metri nella Smart fortwo in retro-
marcia, questo sara visibile solo dopo 12,5 metri a bordo
di un SUV Ford Edge. In caso di emergenza, detto osta-
colo puo anche essere un bambino che gioca su un trici-
clo. Che non si tratti di un problema da sottovalutare lo
dimostrano i continui incidenti tragici in cui i bambini
vengono travolti o feriti nelle manovre di retromarcia.

Ad esempio, negli Stati Uniti, gli studi del’NHTSA,
per gli anni 2007-2011, hanno rilevato che quasi 85 dei
circa 270 utenti della strada stimati deceduti per inci-
denti durante le manovre di retromarcia erano bambi-
ni di eta inferiore ai cinque anni. CNHTSA stima che
circa il 40 percento degli incidenti mortali non avven-
ga su strade pubbliche, ma in strade e parcheggi privati.
Per evitare tali situazioni, da maggio 2018 tutte le auto di
nuova immatricolazione negli Stati Uniti devono essere
equipaggiate con una telecamera di retromarcia. Anche
la Commissione europea sta valutando tali requisiti.

Misura del campo visivo di DEKRA con veicolo campione

Con una regolazione del sedile normale (regolazione longitudinale
centrale, regolazione dell’altezza centrale, angolo dello schienale di
25 gradi), il conducente non & in grado di visualizzare le aree gialle
a 50 cm di altezza dal veicolo campione Ford Focus. In caso di rego-
lazione del sedile meno favorevole (regolazione longitudinale centra-
le, regolazione dell’altezza minima, angolo dello schienale di 35 gro-
di) non & in grado di visualizzare le aree rosse con un’altezza di 50
cm. Questo pud avere gravi conseguenze per i bambini intorno al vei-

colo in situazioni di emergenza.

| fatti esposti in breve

e A piedi, i bambini hanno pib probabi-

lita di commettere errori al momento

di attraversare la strada. In bicicletta,
l'uso della carreggiata rappresenta il
maggior potenziale di errore per loro.

* | sistemi automatici di assistenza alla
frenata di emergenza offrono un
grande potenziale al fine di evitare
incidenti, ma non sollevano il condu-
cente dalla sua responsabilita di una
guida sicura e attenta.

* Assicurare correttamente i bambini
all’interno del veicolo & una pratica
obbligatoria per ogni viaggio, indi-
pendentemente dalla distanza, dalle
condizioni meteo e dal tempo a dis-
posizione.

* Le oftimizzazioni della
sezione anteriore dei veicoli
da parte dei produttori,
nel corso degli anni, hanno
prodotto zone di contatto
piv uniformi e flessibili per
una migliore protezione dei
pedoni in caso di collisione.

¢ Le telecamere di retromarcia
potrebbero presto diventare
obbligatorie anche nell’'UE
per i nuovi veicoli.
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Infrastrutture

Vedere ed essere visti

Al fine di aumentare la sicurezza dei bambini per strada, oltre ai sistemi di sicurezza passiva sui veicoli, alla sicurezza
aftiva e integrata, al rispetto delle norme stradali e all’adozione di un comportamento corretto e attento nel traffico, anche
I'infrastruttura riveste un ruolo importante. Il potenziale di oftimizzazione & fornito da una serie di misure, che includono
strade in oftimo stato e sufficientemente illuminate, monitoraggio della velocita nei punti di pericolo o apposizione della
segnaletica appropriata nell‘area di asili e scuole, solo per citare alcuni esempi.

I capitoli precedenti di questo rapporto hanno chia-
rito che il fattore umano e la tecnologia dei veicoli
sono fondamentali per la sicurezza stradale. Altret-
tanto indispensabile, soprattutto per quanto ri-
guarda la sicurezza dei bambini, & un‘infrastruttura
funzionante ed efficiente. Tra le altre cose, &€ impor-
tante limitare al minimo il rischio di incidenti at-
traverso misure inerenti la regolazione del traffico
e la costruzione di strade e, idealmente, escludere
completamente determinati scenari di incidenti.
Per quanto riguarda la progettazione dell‘ambien-
te stradale, occorre tener conto inoltre, per quanto
possibile, delle capacita e dei limiti del comporta-
mento dei bambini per strada.

| PIANI RELATIVI AL TRAGITTI CASA-
SCUOLA NON OFFRONO LA VIA PIU
BREVE, MA QUELLA PIU SICURA PER
ANDARE A SCUOLA.

Ad esempio, al fine di migliorare ulteriormente
la sicurezza sulle strade urbane, molte citta e pae-
si hanno gia creato zone a traffico limitato anni fa,
in cui guidare a passo d‘uomo e si presta recipro-
ca considerazione tra pedoni, ciclisti e automobili-
sti. In un senso pitt ampio, queste zone includono
anche le cosiddette zone d‘incontro, dove nessuno
puo superare i 20 km/h. Le zone pedonali sono sta-
te introdotte in Germania alla fine del 1970 e ven-
gono disciplinate dalle regole del codice stradale
dal 1980. Norme analoghe esistono in Europa, ad
esempio in Austria, Francia, Belgio e Svizzera.

Tuttavia, va ricordato che tali concetti non sono
una panacea. Applicati in modo mirato, forniscono
un contributo prezioso per aumentare la sicurezza
stradale, oltre a permettere di ridurre i flussi di traf-
fico rallentato, liberare aree critiche davanti ad asi-
li e scuole e creare aree di movimento sicure per i
pedoni, e in particolare per i bambini che giocano.
Anche un numero eccessivo di aree a traffico limi-
tato rappresenta dei rischi. I bambini che crescono
in tali aree trovano difficolta a interagire con i peri-
coli del normale traffico. Allontanarli dal loro com-



portamento abituale domestico e trasferirli sulle
strade di altre zone senza limitazioni di traffico puo
causare situazioni pericolose. Poiché la limitazione
di velocita si applica anche ai ciclisti, dispongono
anche di interessanti percorsi alternativi per le stra-
de principali dominate dal traffico automobilistico.

MAGGIORE SICUREZZA NEL TRAGITTO
CASA-SCUOLA

Misure infrastrutturali efficienti come percorsi pe-
donali e ciclabili sicuri, nonché limitazioni di ve-
locita o zone con limite di 30 km/h per il traffi-
co motorizzato, sono particolarmente importanti
nell’area di asili e scuole. I cosiddetti dialog display
si sono rivelati molto efficaci. Per indicare agli au-
tomobilisti la velocita attuale, il segnale viene inte-
grato, ad esempio, con un volto dall‘aspetto felice o
triste. L'esperienza ha dimostrato piti e pit1 volte che
il riferimento diretto a comportamenti spericolati,
associato a una rappresentazione emotiva, o anche
un apprezzamento diretto o visivo di altro tipo per
aver rispettato i limiti di velocita, sono spesso mol-
to piu efficaci e sostenibili rispetto alle sanzioni per
eccesso di velocita, specialmente in aree soggette a
lievi superamenti.

In tal senso, risulta interessante il progetto
dell‘istituto Fraunhofer per i trasporti e i sistemi
di infrastrutture (IVI). Il progetto, premiato con il
premio tedesco alla mobilita 2017, si intitola “FAPS
- Fraunhofer IVI Accident Prevention School” e si
concentra sui rischi degli incidenti nei tragitti quo-

Jane Terry
Senior Director of Government

Affairs del National Safety Council

Creare una cultura della sicurezza, fin dall'infanzia

Negli Stati Uniti, il programma per
un tragitto casa-scuola sicuro (“Safe
Routes to School Program”) & un'im-
portante iniziativa di cui la maggior
parte dei bambini non & a cono-
scenza. Con le sue misure, il pro-
gramma mira a diffondere una cul-
tura della sicurezza ai bambini che
si spostano a piedi o in bicicletta
verso la scuola. Inoltre, sempre pid
distretti scolastici utilizzano scuola-
bus con cinture di sicurezza a tre
punti. Tutti i passeggeri devono sem-
pre avere le cinture allacciate su
ogni veicolo e in ogni tragitto. Per
troppo tempo abbiamo negato ai
nostri figli questo importante sistema
di sicurezza negli autobus scolasti-
ci ma, per fortuna, le cose stanno
cambiando.

Sebbene siano stati fatti molti pro-
gressi, il margine di miglioramento
& ancora ampio. Negli Stati Uniti,
gli incidenti automobilistici sono la
seconda causa di morte pil comune
per i bambini di eta inferiore a un
anno e la principale causa di morte
per bambini e ragazzi di etd com-
presa tra uno e 24 anni. Dodici Sta-

Maggiore consapevolezza della sicurezza stradale per i bambini

Cid che sembra fantastico per i bambini,
ad esempio un’auto, diventa rapidamen-
te un ostacolo alla loro visione. Conse-
guenza: gli utenti della strada pib piccoli
potrebbero non essere in grado di vede-
re un'intera area stradale. Inoltre, molti
bambini spesso valutano erroneamente
la distanza e la velocita in tali situazioni.
Per ricordare agli adulti come gli occhi
dei bambini vedono il mondo dei tra-

sporti, DEKRA ha progettato auto Gulli-
ver di grandi dimensioni. Questo aumen-
ta la consapevolezza per gli utenti della
strada pid piccoli e aiuta ad adattare il
proprio comportamento.

ti americani richiedono seggiolini
rivolti nel senso contrario di marcia
per bambini fino a due anni, inclu-
so |'llinois, che ha approvato la le-
gislazione a gennaio. Secondo gli
studi, questo pud prevenire lesioni
alla testa, al collo e al midollo spi-
nale. Tuttavia, il requisito che i seg-
giolini per bambini debbano sem-
pre essere rivolti nel senso contrario
di marcia non dovrebbe essere va-
lido solo in dodici, ma in tutti e 50
gli stati. Quando si tratta di proteg-
gere i nostri utenti piU giovani della
strada, un sistema a macchia di leo-
pardo non ¢& sufficiente.

La sicurezza dovrebbe essere una
prioritd assoluta, specialmente du-
rante 'infanzia. Cid introdurrd i
bambini a una cultura della sicurez-
za che, in seguito, contribuiranno
attivamente a implementare. Come
DEKRA, il Consiglio di sicurezza na-
zionale si & impegnato a ridurre il
numero di bambini feriti in incidenti
stradali. Ogni bambino ferito o uc-
ciso & una vittima di troppo. Dopo-
tutto, i piU piccoli utenti della strada
sono il nostro pit grande tesoro.
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Tutela della sicurezza dei bambini in ogni situazione di marcia

Tra le principali norme sulla circola-
zione stradale che riguardano i bam-
bini si annovera quella che impone
I'obbligo di utilizzo dei sistemi di ri-
tenuta per i bambini - seggiolini - di
altezza non superiore a 1,50 m.

| bambini per i quali & prescritto
I'uso obbligatorio del seggiolino pos-
sono essere trasportati anche sul se-
dile anteriore, rispettando le prescri-
zioni dei singoli regolamenti per cid
che concerne il posizionamento in
senso contrario o uguale a quello di
marcia, ad eccezione di quelli rien-
tranti nel gruppo O che possono es-
sere installati solo sul sedile poste-
riore. Se rivolti all'indietro, |'airbag
frontale deve essere disattivato.

Oltre dlla tutela della sicurezza dei
bambini in ogni situazione di mar-
cia, da ultimo sono state introdotte di-
sposizioni volte a tutelare |'incolumi-
t& degli stessi nei casi in cui vengano
dimenticati accidentalmente a bordo
dell’auto. A ottobre del 2018 & stato
modificato I'art. 172 CdS, che preve-
de I'obbligo, per chi trasporta bam-
bini di eta inferiore a quattro anni, di
utilizzare appositi dispositivi antiab-
bandono su tutti i seggiolini che ven-
gono installati sugli autoveicoli e su-
gli autocarri di qualsiasi massa.

L'obiettivo & quello di intervenire a
tutela dei pib piccoli, che non sono
ancora in grado di autotutelarsi, ma
anche per proteggere i loro genitori
e cari, evidentemente stressati dai rit-
mi incalzanti della vita quotidiana e
vittime di un meccanismo di blackout
di memoria inspiegabile che |i por-
ta a commettere un errore spesso fa-
tale. Le motivazioni sono, di solito,

la fretta, lo stress e il surmenage che
spesso affliggono gli adulti nelle so-
cietd contemporanee e cosi i bimbi
vengono dimenticati perché si pensa
di averli lasciati a scuola, dai nonni
oppure a casa.

Nel 2018, la sola Polizia Strada-
le, durante i normali servizi di pattu-
gliamento e quelli mirati, ha accer-
tato 4.099 violazioni per il mancato
uso dei sistemi di ritenuta per bambi-
ni. Il totale dei minori che & risultato
non fare uso di sistemi di ritenuta o
di cinture di sicurezza & di 4.619.

Alla luce della importanza che il
contrasto del mancato o scorretto
uso delle cinture di sicurezza e dei
sistemi di ritenuta riveste nella sicu-
rezza stradale, nel corso del 2018
sono stati effettuati 12 servizi speci-
fici su tutto il territorio nazionale, se-
condo il modello delle Operazioni
ad Alto Impatto, nel corso dei qua-

li sono state contestate 854 violazio-
ni per mancato uso dei predetti siste-
mi da parte di minori. Consideran-
do che, negli stessi servizi, sono sta-
te accertate complessivamente circa
16.000 infrazioni della norma sul-
le cinture di sicurezza, se ne ricava
che piU del 5% hanno riguardato il
mancato o scorretto uso delle stesse
da parte di minori.

Sebbene sia ormai difficile rag-
giungere |'obiettivo della riduzione
della mortalita su strada secondo i
parametri fissati dall’Unione Europea
per |"orizzonte 2020, la vera sfida
rimane quella di ridurre a zero il nu-
mero dei bambini che, a causa degli
errori degli adulti, rimangono vittime
inconsapevoli della strada.

SOLO ATTRAVERSO UN COMPORTAMENTO
PRUDENTE NUMEROSI INCIDENTI CHE

COINVOLGONO SCUOLA BUS POTREBBERO

ESSERE EVITATI.

tidiani casa-scuola. Lidea alla base ¢ far affrontare
agli studenti reali scenari di incidenti nelle imme-
diate vicinanze della loro scuola, al fine di aumen-
tare la consapevolezza delle situazioni pericolose.
L'obiettivo dichiarato prevede di evitare incidenti
attraverso 'adozione comportamenti preventivi. A
tale scopo, Fraunhofer IVI sfrutta le possibilita of-
ferte dagli Smart Data: in base alla posizione geogra-
fica della scuola partecipante, vengono estratti dati
accurati dai database degli incidenti delle autorita e
messi a disposizione per il lavoro del progetto. Per
massimizzare l‘apprendimento, gli studenti svilup-
pano le tipiche situazioni di incidente in cui posso-
no rimanere coinvolti, oltre all‘ubicazione delle aree
soggette a incidenti nel loro ambiente scolastico, il
rischio specifico di incidenti per pedoni e ciclisti o
bambini e adolescenti, nonché il rapporto visivo du-
rante l‘incidente nello spazio virtuale.

In considerazione del fatto che I‘educazione alla
sicurezza stradale puo ancora essere significativa-
mente migliorata a livello primario e secondario in
tutta Europa, come affermato dall’European Tran-
sport Safety Council (ETSC) nel suo rapporto di
gennaio 2019 “The Status of Traffic Safety and Mo-
bility Education in Europe”, un progetto che sfrut-
ta le risorse contemporanee e incoraggia la par-
tecipazione attiva come “FAPS - Fraunhofer IVI
Accident Prevention School” non puo essere so-
pravvalutato. In questo contesto, anche le citta e le
comunita di tutto il mondo non dovrebbero rallen-
tare i loro sforzi per la creazione di piani relativi ai
tragitti casa-scuola. Questi piani, solitamente svi-
luppati in collaborazione con polizia, autorita stra-
dali e scuole, riassumono sistematicamente i punti
di pericolo e le informazioni importanti per la scel-
ta del tragitto da intraprendere per andare a scuola.
Cosi, per esempio, si identificano punti di attraver-
samento particolarmente adatti, luoghi pericolosi,
la gestione del traffico nelle singole strade, fermate
degli autobus e dei treni, strisce pedonali, semafori,
spartitraffico e altre misure strutturali, postazioni
degli agenti ausiliari per l’attraversamento od osta-
coli nell‘area di attraversamento, come auto in so-
sta, cespugli e alberi.

ATTENZIONE ALLA FERMATA DEL BUS

Quando si tratta di incidenti nel tragitto casa-scuo-
la, I'ambiente delle fermate degli autobus o degli
scuolabus merita di essere ricordato. Questo perché
puo essere scenario di situazioni pericolose. Con un
minimo di attenzione in pitt da parte dei bambini
e di considerazione da parte degli altri utenti della
strada, molte di queste situazioni a volte pericolo-



se potrebbero essere evitate, soprattutto perché gli
scuolabus sono contrassegnati come tali nella mag-
gior parte dei Paesi del mondo. Si passa da veicoli
appositamente progettati per il trasporto scolastico
con un colore appariscente, chiara riconoscibilita e
numerosi dispositivi di segnalazione, come quelli
usati per esempio in Nord e Sud America, Austra-
lia, Nuova Zelanda o in Africa, fino ai “normali”
autobus per il trasporto dei passeggeri in orario ex-
trascolastico. In Germania, ad esempio, gli scuola-
bus e i veicoli attualmente utilizzati per il trasporto
degli studenti devono essere contrassegnati con un
simbolo corrispondente sulla parte anteriore e po-
steriore. La visibilita non deve essere limitata da al-
tre scritte o simboli. Inoltre, Iarticolo 20 del codice
di circolazione stradale tedesco (StVO) impone in
genere, a tutti gli automobilisti, di evitare di supe-
rare autobus di linea o tram e scuolabus in sosta alle
fermate, anche in senso contrario. In altri Paesi, il
superamento degli scuolabus in sosta in entrambe
le direzioni ¢ generalmente vietato.

In Germania, si applica la regola che autobus o
scuolabus identificati che si avvicinano alla fermata
e hanno acceso le luci di segnalazione non devono
essere superati. Se rimangono alla fermata e man-
tengono le luci di segnalazione accese, ¢ possibile
superarli solo a passo d‘uomo, e solo a una distanza
tale, nel rispetto delle norme del codice della strada,
da escludere un pericolo per passeggeri e pedoni.
Tale limite di velocita si applica anche al traffico in
arrivo sulla stessa corsia. Tuttavia, questa norma si
applica a tutti gli scuolabus o autobus di linea, non
solo agli scuolabus. In generale, in qualita di condu-
cente di un veicolo a motore, bisognerebbe sempre
essere pronti a frenare con uno scuolabus in sosta,
e a regolare la velocita in modo da ridurre al mini-
mo fin da subito la possibilita di mettere in perico-
lo i bambini.

Naturalmente, gli stessi bambini dovrebbero se-
guire alcune regole. La regola pit1 importante da te-
nere a mente ¢: non attraversare mai la strada da-
vanti o dietro un autobus in sosta. Meglio aspettare
fino a quando l‘autobus sara ripartito. Solo allora
¢ davvero possibile vedere se la strada ¢ libera ed ¢
possibile attraversare in sicurezza. Al fine di evitare
situazioni pericolose, € inoltre importante arrivare
alla fermata con sufficiente anticipo. Perché chi ar-
riva in ritardo tende ad attraversare la strada rapi-
damente senza prestare attenzione al traffico, met-
tendosi quindi in pericolo.

E fondamentale prestare poi attenzione anche
mentre si aspetta l‘autobus. Le persone in attesa do-

Colorato, sicuro e pensato per i bambini

Dopo pit di un anno di preparazione
e implementazione, il primo “passag-
gio pedonale per bambini” proget-
tato dagli alunni della scuola prima-
ria sard realizzato nella citta tedesca
di Kerpen, nel distretto di Sindorf.
Con l'aiuto dei bambini stessi, & de-
stinato soprattutto a rendere piu si-
curo il tragitto casa-scuola per molti
bambini nella pit grande scuola ele-
mentare di Kerpen. Alla base della
collaborazione con gli studenti delle
scuole elementari risiedeva l'idea dei
pianificatori di traffico che i bambini
avrebbero accettato e utilizzato piu

volentieri i sistemi di attraversamen-
to, come le strisce pedonali, se fosse-
ro stati coinvolti nella pianificazione.
Ma i bambini non si sono limitati a
pianificare, hanno presieduto anche
durante tutte le fasi importanti di rea-
lizzazione, fino alla verniciatura del-
la rotonda vicino al passaggio pe-
donale e all’area circostante. In un
processo di valutazione, si pud dimo-
strare che la progettazione del nodo
di traffico con elementi che richiama-
no i bambini ha ridotto in modo so-
stenibile la velocitd del traffico moto-
rizzato in quest’area.

vrebbero mantenere almeno un metro di distan-
za dal cordolo, poiché il bus oscilla leggermente
all’arrivo e alla ripartenza. Se la fermata & protetta
da barriere, bisognera attendere dietro le sbarre in
modo da non rimanere intrappolate tra le sbarre e
l‘autobus. Al momento di salire, & fondamentale ri-
cordarsi di: lasciar scendere prima di salire! Inoltre
non spingere, perché spesso questo comporta in-
ciampi o addirittura cadute.

Per sensibilizzare gli alunni sulle pitt importanti
regole di comportamento quando viaggiano in au-
tobus, DEKRA utilizza da anni un autobus a pia-
nale ribassato come veicolo di addestramento in
Germania. Con questo crash test fittizio e altra ap-
parecchiatura pud mostrare i pericoli associati a
una brusca frenata e in caso di avvicinamento ec-
cessivo alle ruote del bus.
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José Miguel Trigoso

Presidente dell’ Associazione portoghese per
la prevenzione degli incidenti stradali (PRP)

B Mentre il bambino si
sporge dalla sua posizione
pud vedere bene la strada,
ma, ad esempio, |'automo-
bilista potrebbe riconoscer-
lo troppo tardi a causa del
segnale stradale.

e
v

Una responsabilitd a scuola e a casa

Fino all’etd di 14 anni i bambini
sono fra gli utenti della strada pit
vulnerabili a causa delle loro compe-
tenze fisiche e mentali. Ecco perché
richiedono una protezione speciale.
Cid riguarda sia I'adattamento mi-
rato dell'ambiente stradale alle loro
esigenze sia la formazione in merito
al comportamento stradale da tene-
re in qualitd di pedoni, passeggeri
e conducenti. Questo lavoro, consi-
derato prioritario dall’'UE e dal Por-
togallo, ha ottenuto buoni risultati. In
realtd, il numero di bambini di etd
inferiore ai 14 anni deceduto per
incidente stradale nell’Unione euro-
pea, nel periodo 2006-2015, & di-
minuito del 49,6 %, mentre il nume-
ro delle vittime della strada di eta
superiore ai 15 anni & diminuito del
39,9 %.

Il Portogallo ha registrato uno svi-
luppo ancora pib positivo con un
calo progressivo. Infatti, il numero di
vittime stradali tra i bambini, nel pe-
riodo 2010-2017, & sceso dell’83
%, mentre i feriti gravi sono diminui-
ti del 48 % e i feriti lievi del 25 %; il
calo nelle altre fasce d'etd si attesta
ad appena il 35 % di vittime, 11 %
di feriti gravi e 3 % di feriti lievi. Dal
1995 al 2017, il numero di deces-
si & sceso da 108 a 3, dei feriti gra-
vi da 882 a 67 e dei feriti lievi da
4.590 a 2.340.

Quali sono le ragioni di questo
declino? Per la partecipazione sicu-
ra dei bambini sulla strada, la scuo-
la si presenta come luogo di trasmis-
sione delle conoscenze e i genitori
come responsabili della protezione
dei bambini (utilizzo di sistemi di ri-
tenuta, sorveglianza e accompagna-
mento a piedi) e come modelli di
riferimento. Per I'implementazione,
negli ultimi anni sono stati rivisti gli
obiettivi di apprendimento per I'edu-
cazione stradale negli asili e nelle

scuole primarie (“Referencial de Edu-

cagdo Rodovidria para a Educagdo
Pré-Escolar e Ensino Bésico”), & sta-
ta sviluppata una serie di misure for-
mative e sono stati forniti materiali
didattici interattivi e digitali di ottima
progettazione (ANSR e PRP) da uti-
lizzare sia a scuola che a casa.
Continuano a essere necessa-
rie iniziative per applicare sistema-
ticamente il programma in tutte le
scuole, nonché per sviluppare e mi-
gliorare I'ambiente stradale a livel-
lo urbano, in particolare nelle zone
residenziali, davanti alle scuole e
in alire aree utilizzate dai bambi-
ni. Una volta seguite tali raccoman-
dazioni, si ottiene un sistema che si
avvicina all’'unico possibile obiettivo
determinato per questa fascia di etd,
ossia la “Vision Zero": zero morti e
zero infortuni per incidente stradale.

SICUREZZA “TO GO"

Oltre a infrastrutture della massima qualita possibile,
con strade intatte e ben illuminate, controllo della ve-
locita nei punti pill pericolosi, un‘adeguata segnaletica
in prossimita di asili e scuole e molte altre misure, an-
che i bambini contribuiscono a garantire la propria si-
curezza sulla strada: ad esempio, indossando abiti ad
alto contrasto con elementi retroriflettenti, comprese
scarpe e zaini. Questo rende pil facile per gli auto-
mobilisti individuare la presenza di bambini, special-
mente al crepuscolo, al buio o in penombra.

DEKRA aveva gia lanciato nel 2004 una misura
semplice ma molto efficace per proteggere i bambini
sulla strada: la campagna “La sicurezza richiede cer-
vello”. In tal senso molte filiali dell‘organizzazione di
esperti distribuiscono cappellini di sicurezza rossi so-
prattutto agli alunni di prima elementare, informan-
doli sui pericoli e sul comportamento corretto da te-
nere in strada. I cappellini garantiscono una duplice
sicurezza: alla luce del giorno, il colore rosso attira
l‘attenzione degli automobilisti sui piu piccoli, mentre
al crepuscolo o al buio, la striscia riflettente tutt’in-
torno assicura una chiara visibilita dei bambini. Dal
2004, in Germania sono stati distribuiti circa 2,5 mi-
lioni di cappellini e anche le filiali internazionali di
DEKRA, ad esempio in Svezia, Polonia, Austria, Re-
pubblica Ceca, Slovacchia o Sud Africa, partecipano
alla campagna. Per inciso, ¢ disponibile anche una
versione per la stagione fredda, in modo che i bam-
bini non siano solo visibili, ma abbiano anche le orec-
chie al caldo.

ABBASSARE IL RISCHIO PER | BAMBINI

I dati provenienti dalla Germania e da altri stati
membri dell‘'UE citati nel capitolo “Casistica degli
incidenti” di questo rapporto non lasciano dubbi: i
bambini rimangono relativamente spesso feriti sul-
la strada in sella alle loro biciclette; & il caso della
Germania, ad esempio, con una percentuale superio-
re al 30% dei bambini al di sotto dei 15 anni. Al fine
di ridurre il rischio di incidenti, in particolare nei
centri urbani, 1‘espansione della rete ciclabile lonta-
na dal traffico e la manutenzione delle piste ciclabi-
li sono aspetti molto importanti. Lo sviluppo della
rete ciclabile, infatti, anche se non ovunque, offre pi-
ste ciclabili con il grado di protezione desiderato per
l‘utente. Soprattutto nelle aree urbane, in cui rara-
mente ¢ disponibile spazio per una pista ciclabile se-
parata tra gli edifici, i ciclisti devono condividere la
strada spesso con un forte flusso di traffico, separati
solo da una striscia dipinta a terra che, se datata, ri-
sulta anche difficile da individuare.



Laddove sono disponibili corsie per i ciclisti, il
problema risiede principalmente nella scarsa de-
marcazione del marciapiede o delle uscite e di pi-
ste ciclabili che terminano improvvisamente. Inol-
tre, vengono spesso usate in modo improprio dagli
automobilisti come aree di parcheggio o di sosta. A
livello politico, la creazione di nuove piste ciclabili
assicura molti voti. Ma finché si tratta della crea-
zione di chilometri e non di un‘infrastruttura della
pista ciclabile in grado di offrire ai ciclisti un valo-
re aggiunto in termini di sicurezza, allora continue-
ranno a essere segnalati costrutti confusi a terra per
tutti gli utenti della strada. Soprattutto per bambini
inesperti, si vengono a creare anche situazioni peri-
colose. E richiesta quindi un’urgente inversione di
marcia. Inoltre, non ci si dovrebbe limitare alla cre-

azione di piste ciclabili. La manutenzione stradale

necessita inoltre di risorse affinché le piste ciclabili
siano sempre utilizzabili, in tutte le stagioni.

Oltre a piste ciclabili sicure, ¢ altrettanto impor-
tante un‘illuminazione correttamente funzionante

B Differenza evidente: grazie a
un abbigliamento con elementi
retroriflettenti, i bambini sono
chiaramente visibili nella foto a
destra anche al buio; senza tali
elementi, come sulla foto a sini-
stra, questo risulta pio difficile e
richiede pit tempo, con tutte le
conseguenze che ne derivano.

ELEMENTI CATARIFRANGENTI SU
ABBIGLIAMENTO, SCARPE E ZAINI,
RENDEREBBERO | BAMBINI PIU" VISIBILI

PER [ CONDUCENTI.

Maria Lovelock

Program Manager per la Nuova Zelanda di Road Safety Education Limited

Strade piU sicure in Australia e Nuova Zelanda grazie all'educazione stradale

La maggior parte dei bambini sviluppa pre-
sto la comprensione di cosa & “giusto” e
cosa & “sbagliato” Ma i bambini e gli ado-
lescenti hanno dimostrato di prendere de-
cisioni sbagliate quando si sentono sotto
pressione o stressati o cercano |'accettazio-
ne degli amici. Per contrastare questo feno-
meno, |'organizzazione non-profit RSE ha
offerto il suo programma di punta RYDA da
pit di 15 anni, che ha coinvolto 600.000
studenti in Australia e Nuova Zelanda.
RYDA si concentra sullo sviluppo cogniti-
vo, sulla costruzione di abilita sociali e re-
silienza e sulla promozione di comporta-
menti a basso rischio. Gli istruttori lavorano
con gli studenti per sviluppare e implemen-
tare strategie personalizzate e competen-
ze per aiutarli a rispondere alle sfide della

strada, sia da guidatori che da passeggeri,
che possono influenzare il comportamento
di guida.

Le valutazioni del programma RYDA mo-
strano miglioramenti significativi nei parte-
cipanti in termini di conoscenza, atteggia-
mento e comportamento in seftori chiave
come la velocitd, la distrazione (per esem-
pio per colpa di telefoni cellulari e passeg-
geri coetanei) e |'importanza del proprio
stato d'animo.

A livello didattico, adottiamo un approc-
cio scolastico (studenti, insegnanti e genito-
ri), tenendo conto del programma di istru-
zione e del cosiddetto Safe System per una
circolazione stradale pib sicura. In quanto
organizzazione non-profit, il nostro model-
lo di business riflette il nostro profondo im-

pegno nei confronti della comunitd, i cui
membri piU importanti includono le autorité
locali e i nostri principali partner aziendali.
Tuttavia, con una popolazione di quasi 30
milioni e un totale di nove diverse giurisdi-
zioni, ognuna con le proprie norme e ini-
ziative per la sicurezza stradale, presenta
molte sfide.

Il programma RYDA basato sull’eviden-
za, che viene continuamente valutato per
la realizzazione di cambiamenti attitudina-
li e comportamentali, & supportato anche
dal nostro Advisory Council, che riunisce
esperti globali provenienti da Regno Uni-
to, Australia e Nuova Zelanda, provenienti
da discipline cosi diverse come la scienza
comportamentale, la psicologia, I'ingegne-
ria e l'istruzione.
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Infrastrutture

sulla bici per ottimizzare la visibilita durante la
guida, ma soprattutto per essere visti al meglio
in ogni momento. Anche nei mesi con pit ore di
luce al giorno, i bambini in bicicletta, in parti-
colare, dovrebbero sempre cercare di avere una
buona visibilita e garantire una buona visibilita
di loro stessi agli altri utenti della strada. Larti-
colo 17 del codice di circolazione stradale tede-

Dott. Bernd Ensink

Segretario generale con pluriennale esperienza
dell'European Cyclists’ Federation (ECF)

La salute del traffico per i nostri bambini

| bambini hanno diritto alla salute,
all’istruzione, al tempo libero, al
gioco e alle attivita ricreative se-
condo la Convenzione delle Na-
zioni Unite sui diritti dell’infanzia.
Per tutto cid, necessitano di un am-
biente sicuro in cui possano muo-
versi liberamente e in modo indi-
pendente, giocando, esplorando
I'ambiente domestico e andando
a scuola.

L'ECF ha richiamato questi di-
ritti, formulati dalle Nazioni Unite
nel 1990, nella “Charter of Van-
couver on Children and Cycling”
nel 2012 proclamando, con la cit-
ta di Vancouver, il diritto dei bam-
bini ad andare in bicicletta. Tutto
cid per cui DEKRA lavora & fonda-
mentale per questo diritto: tecno-
logia sicura, norme, linee guida e
comportamento nel traffico sicuro.
E, naturalmente, un’infrastruttura
ciclabile adeguata. Senza que-
sto, il diritto dei bambini ad anda-
re in bici non entrerd realmente in
gioco.

Nel frattempo, “Visione Zero” &
I'obiettivo principale, non solo per
DEKRA. Vale la pena impegnarsi
in tal senso. Non solo perché una
“visione zero” effettivamente rea-
lizzata si tradurrebbe nell’assenza
di incidenti mortali. La sicurezza
stradale aiuta anche i bambini a

muoversi liberamente e in modo
indipendente. Se |'area residen-
ziale, la strada, lo spazio pubbli-
co sono, oggettivamente e sog-
gettivamente, vissuti dai bambini
e dai loro genitori come al ripo-
ro dal traffico, anche la salute dei
bambini ne beneficia. Una mag-
giore sicurezza nel traffico e una
sensazione di sicurezza si traduco-
no in (ancora) pit bambini a piedi
e in bici, una mobilita piv attiva e
vite piU sane. Ecco perché infendo
la “Visione Zero” anche come “Vi-
sione oltre lo zero” e mi piace par-
lare di sicurezza del traffico come
“salute del traffico”. | nostri siste-
mi di trasporto non dovrebbero far
ammalare i bambini. Dovrebbero
promuovere la loro salute.
Abbiamo bisogno di una solida
partnership a livello mondiale per
sistemi di trasporto sostenibili e
sicuri con un’infrastruttura accatti-
vante e sicura per pedoni e ciclisti.
A tal fine occorre una buona co-
operazione di aziende impegna-
te come DEKRA e organizzazio-
ni sociali come I'ECF e la World
Cycling Alliance (WCA). Affinché
tutti i bambini possano muoversi i-
beramente e in modo indipenden-
te, mentre giocano, vanno a scuo-
la, esplorano e progettano nella
loro vita quotidiana.

sco afferma, tral‘altro, che al tramonto, al buio o quan-
do le condizioni di visibilita lo richiedono, di utilizzare
i dispositivi di illuminazione prescritti. Tali dispositivi
di illuminazione non devono essere coperti o sporchi.

Larticolo 67 del codice tedesco sull immissione in
circolazione dei veicoli (StVZO) descrive 1‘attrezzatu-
ra per I'illuminazione richiesta sulle biciclette. Di con-
seguenza, le biciclette devono essere attrezzate con un
generatore (dinamo) per il funzionamento di faretti e
fanali di coda. In alternativa, ¢ possibile utilizzare di-
spositivi a batterie o batterie ricaricabili. I dispositivi
di illuminazione prescritti (LTE) si distinguono in LTE
attivi e passivi.

o LTE attivi (faretti e fanali di coda): sono saldamente
fissati alla parte anteriore e posteriore e sono idealmen-
te alimentati da una dinamo. Inoltre, se & disponibile
una funzione di luce di posizione per il faretto e il fa-
nale di coda, I‘illuminazione attiva sicura ¢ garantita in
qualsiasi momento del giorno o della notte. Dal 2017 ¢
consentito trasportare faretti o fanali di coda rimovibi-
li comunque anche se non installati. Naturalmente, cio
richiede una buona gestione del tempo unita a una con-
sapevolezza ben fondata del problema, per essere con-
sapevoli dei rischi derivanti da una mancanza di illu-
minazione attiva durante la guida al tramonto o anche
di notte, oltre al rischio di sanzioni. Al contrario, ¢ ora
consentito inoltre la funzione abbagliante e/o di luce di
marcia diurna per i faretti; il fanale di coda puo invece
disporre di una funzione di luce freni.

o LTE passivi (riflettori e dispositivi catarinfrangen-
ti): in particolare, si tratta di riflettori bianchi davan-
ti e riflettori rossi di categoria Z (“riflettore di grande
portata”) nella parte posteriore ed elementi catarifran-
genti gialli davanti e dietro al pedale. Inoltre, per 1-
dentificazione su entrambi i lati sono disponibili stri-
sce bianche retroriflettenti sulle ruote o sui cerchioni o
strisce retroriflettenti bianche (manicotti) o catadiottri
gialli. Tutti questi dispositivi devono essere completi,
fissi e non oscurati in ogni momento, anche di giorno.
Pertanto, ¢ necessario garantire che i ciclisti siano in
ogni caso quanto prima riconoscibili al buio, almeno
nel cono dei fari dei veicoli a motore.

Soprattutto i genitori dovrebbero prestare attenzio-
ne alle biciclette dei loro bambini. A differenza delle
cosiddette bici giocattolo per bambini, che non ¢ pos-
sibile utilizzare su strade pubbliche e piste ciclabili per

DISPOSITIVI DI ILLUMINAZIONE ATTIVI E PASSIVI FUNZIONANTI
RIDUCONO IL RISCHIO DI INCIDENTI IN BICICLETTA.



La bicicletta sicura - Le disposizioni in Germania

.

Nel tempo libero e nel tragitto per andare a scuola, i bambini viaggiano spesso in bicicletta. In quest’ottica & tanto pib impor-
tante che la bicicletta disponga dei necessari dispositivi di sicurezza e che le sue condizioni siano regolarmente esaminate.
Cid vale in particolare per i dispositivi di illuminazione attiva e passiva e per i freni. Inoltre, i bambini dovrebbero indossare

un casco anche nei tratti brevi.

6l Faretto per luce di marcia diurna,
LTE attivi

rimovibili non devono
essere né applicati

Fanale di coda, rosso

di giorno né portati
con sé UL S Qllp :
ricaricabile o una combinazione di questi
Riflettore, bianco, anteriore
i Catadiottri dei pedali, gialli
LTE passivi Riflettore, cat. Z, rosso, posteriore

devono sempre complefi
ben fissati e scoperti

facoltativo

Catadiotri, gialli

due freni indipendenti
un campanello squillante

via dell‘assenza dei dispositivi di sicurezza, e co-
munque fino all‘eta di 8 anni, in commercio sono
disponibili bici da strada per i giovanissimi con ,,at-
trezzatura completa secondo StVZO®. Cio6 include
anche un sistema di illuminazione moderno instal-
lato in modo permanente, preferibilmente alimen-
tato da dinamo e con funzione di luce di posizione.
Inoltre, ¢ necessario prestare attenzione per garan-
tire che cestini o borse non coprano gli elementi di
illuminazione della bicicletta. Si raccomanda di ri-
pristinare regolarmente la bicicletta nella sua con-
dizione di massima sicurezza. Se, ad esempio, il
freno non funziona, anche i migliori dispositivi di
illuminazione e una pista ciclabile in perfette con-
dizioni non saranno di aiuto in caso di emergenza.
Le normative tedesche devono essere intese come
una raccomandazione per i Paesi in cui non sono
previsti requisiti di cosi vasta portata.

=> consentito anche con funzione anabbagliante /o funzione di luce di marcia diurna

=> consentito anche con funzione di luce freno

Fonte di energia: generatore (dinamo), batteria o accumulatore di energi

Strisce retroriflettenti su pneumatici o cerchioni, colore bianco
Raggi retroriflettenti (manicoti), bianchi

Copricatena

Portapacchi
Lucchetto

Rastrelliere per biciclette

Copriruota anteriore e posteriore

W Nota per i genitori e i loro
figli: Il design accattivante in
combinazione con l'attrezzatura
completa secondo StVZ0 rende
i bambini felici e sicuri alla
guida.

| fatti esposti in breve

* Quando si parla di progettazione

di infrastrutture, gli interessi dei
bambini sono pib importanti che
mai. Un sistema chiaro, evidente,
comprensibile e che consente di
commettere errori giova a tutti gli
utenti della strada.

Percorsi pedondli e ciclabili sicu-
ri, nonché limitazioni di velocita o
zone con limite di 30 km/h per il
traffico motorizzato, rappresenta-
no elementi centrali per una mag-
giore sicurezza stradale, parfico-
larmente nell’area di asili e scuole.

Nella progettazione dell’‘ambien-
te stradale urbano, le competen-
ze e i limiti dei comportamenti dei
bambini nel traffico devono essere
sempre presi in considerazione.

* | piani relativi ai tragitti casa-scuo-

la sintetizzano sistematicamente i
punti di pericolo e le informazioni
importanti per la scelta del tragit-
to verso la scuola.

e Alle fermate degli autobus, gli al-

tri utenti della strada sono tenuti
a dare massima considerazione ai
bambini e alla velocita adeguata.

I genitori dovrebbero sempre de-
cidere, insieme ai propri figli, al
momento dell’acquisto di una bi-
cicletta, un equipaggiamento
conforme alla norma StVZO, in
particolare con i dispositivi di illu-
minazione necessari.

Le piste ciclabili e le corsie riserva-
te richiedono manutenzione, com-
presa la stagione invernale.
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Conclusione

Una tendenza positiva, ma non si pud ancora
parlare di cessato allarme

Gli incidenti stradali che coinvolgono i bambini con lesioni gravi o mortali sono sempre scioccanti. A soffrire sono le
famiglie cosi come I'altra parte coinvolta. Per i bambini di etd inferiore ai 15 anni, la maggior parte si compone di au-
tisti di autovetture. Negli ultimi anni, si sono registrati diversi sviluppi in positivo. Tuttavia, resta ancora molto da fare, in
particolare per quanto riguarda fattore umano, tecnologia dei veicoli e infrastrutture, allo scopo di aumentare in modo
sostenibile la sicurezza in viaggio di questa fascia di eta.

La tendenza degli ultimi anni & chiara: fortuna-
tamente, sempre meno bambini di eta inferio-
re ai 15 anni perdono la vita per incidenti strada-
li sulle strade europee e in altre parti del mondo.
Mentre nel 2005 si sono registrate 1325 vittime di
incidenti nell’UE in questa fascia di eta, nel 2017
“solo” 593 bambini sono deceduti a seguito di inci-
denti stradali. Si tratta quindi di un calo del 55 %.
Purtroppo, tale calo non ¢ stato altrettanto note-
vole negli Stati Uniti. Le cifre per i1 2017 non sono
ancora disponibili, ma almeno dal 2005 al 2016, il
numero di bambini deceduti per incidenti strada-
li & sceso del 37%, da 1955 a 1233. Ma non si pud
cantar vittoria, soprattutto perché in Germania,
ad esempio, dopo le cifre preliminari sugli inci-
denti per il 2018, si & registrato un maggior nume-
ro di decessi. Inoltre, le cifre presentate in questo
rapporto dall’Africa e dall’Asia, suffragano le im-
mense sfide affrontate in tal senso dalle autorita
competenti. I campi d’azione per un miglioramen-
to sostenibile sono sufficienti.

Uno dei compiti pitt importanti & I'educazio-
ne stradale, da avviare idealmente in eta prescola-
re. Per via dello sviluppo ancora in corso, i bambini

spesso non sono in grado di prendere la decisione
giusta in situazioni pericolose. Educando ai rischi
del traffico, i bambini svilupperebbero quindi una
precoce consapevolezza della sicurezza. Inoltre,
tutti gli altri utenti della strada dovrebbero essere
sensibilizzati circa il particolare comportamento
dei bambini nel traffico. Soprattutto gli utenti adulti
della strada, e in particolare i genitori, dovrebbero
sempre dare il buon esempio ed essere consapevo-
li del loro ruolo di modelli, ad esempio indossando
un casco o attraversando correttamente la strada.
Sta di fatto che i bambini spesso imitano cio che ve-
dono fare dai “grandi”. E, sfortunatamente, questo
puo essere fatale in situazioni di emergenza.

Oltre all’educazione stradale, & anche impor-
tante fornire un’infrastruttura stradale sicura nel-
le aree di asili e scuole. Ad esempio, sotto forma
di misure di riduzione della velocita, tra le altre
cose, perché la velocita di collisione comporta un
notevole impatto sulla gravita della lesione. Per
quanto riguarda l’area di asili e scuole, non biso-
gnerebbe dimenticare il modello del “Taxi genito-
re”. E indubbiamente deciso a portare i propri figli
in auto quasi fino all’ingresso della scuola. Tutta-



via, il “Taxi genitore” non aiuta a promuovere un
comportamento indipendente e sicuro dei bambi-
ni sulla strada. Allo stesso tempo, il caos del traf-
fico mattutino nell’area di asili e scuole comporta
spesso situazioni rischiose.

Oltre a infrastrutture della massima qualita pos-
sibile, con strade intatte e ben illuminate, control-
lo della velocita nei punti pit pericolosi, un’adegua-
ta segnaletica in prossimita di asili e scuole e molte
altre misure, anche i bambini contribuiscono a ga-
rantire la propria sicurezza sulla strada. Ad esem-
pio, indossando indumenti ad alto contrasto con
elementi retroriflettenti ed equipaggiando le loro
biciclette di apparecchiature di illuminazione fun-
zionanti. Questo rende piu facile per gli automobili-
sti individuare la presenza di bambini, specialmen-
te al crepuscolo, al buio o in penombra.

Una frequente causa di incidenti, come DEKRA
ha ripetutamente sottolineato nelle sue preceden-
ti relazioni sulla sicurezza stradale, sono gli errori
umani, tra cui, ad esempio, la distrazione. Non im-
porta che si utilizzi, anche se per un attimo, il navi-
gatore, che si regoli il volume della radio o la tem-
peratura dell’impianto di climatizzazione: bastano
pochi secondi per coprire diversi metri, anche a
bassa velocita, senza guardare la strada. Un grande
potenziale vantaggio in tali situazioni, tra gli altri,
¢ rappresentato dai sistemi automatici di assistenza
alla frenata di emergenza con rilevamento di ciclisti
e pedoni. Lo stesso vale per i casi in cui sono i bam-
bini ad agire distrattamente sulla strada, correndo
improvvisamente sulla carreggiata o mettendosi in
pericolo con altri comportamenti sconsiderati.

Come nei rapporti di DEKRA sulla sicurezza
stradale degli anni precedenti, tuttavia, non va di-
menticato un requisito chiaro: per evitare situazio-
ni pericolose nel traffico stradale, sono e restano in-
dispensabili un comportamento responsabile, una
corretta valutazione delle proprie capacita e un ele-
vato grado di accettazione delle norme da parte di
tutti gli utenti della strada. Dopotutto, & ancora la
persona al volante ad avere la maggiore influenza
sull’eventualita o meno di un incidente. Anche la
migliore tecnologia dei veicoli e un’infrastruttura
stradale ottimamente sviluppata non possono cam-
biare tale situazione.

Le richieste DEKRA

Trasportare i bambini su ogni
tipo di veicolo (automobili, bici-
clette, motociclette) solo nei posti
designati.

Assicurare i bambini con sistemi
di ritenuta idonei in base alla loro
eta e altezza (seggiolini, ovetti).
Questo vale anche per brevi tra-
gitti e, naturalmente, per il pri-
mo viaggio in auto, ad esempio,
dall’ospedale a casa.

Far indossare sempre il casco ai
bambini in bicicletta, come ri-
chiesto in alcuni Paesi. | genitori
devono essere un modello di rife-
rimento in tal senso.

Le biciclette, anche dei bambini,
devono essere equipaggiate di
apparecchiature di illuminazio-
ne attiva e passiva funzionale, in
modo da permetterne la visibilita
in qualsiasi momento della gior-
nata, come é prescritto in Ger-
mania, ad esempio.

L'accettazione delle norme, so-
prattutio in termini di velocitd,
ai semafori e nei comportamen-
i nei riguardi di pedoni e ciclisti,
deve essere promossa da un in-
tenso lavoro formativo.

I genitori devono consentire ai loro
figli di acquisire I'esperienza e le
competenze adeguate nel traffico
stradale in base all’eta e dlle esi-
genze di sviluppo.

Il “Taxi genitore”, se inevitabile,
deve essere organizzato almeno
in modo tale da non arrecare peri-
coli nell’area delle scuole.

Le aree di intersezione e incrocio
o altraversamento devono essere
tenute prive di ostacoli alla vista
quali veicoli parcheggiati, insegne,
infrastrutture del traffico e arredo
urbano, che rappresentano un no-
tevole rischio di incidente.

Le vie per le scuole quali aree
circostanti scuole, asili e parchi
giochi dovrebbero essere gene-
ralmente rese piu sicure con |'ap-
plicazione di un limite di velocita
massimo di 30 km/h.

I bambini devono apprendere il
comportamento corretto da tenere
in autobus e dlle fermate dell’au-
tobus.

L'attenta manutenzione e cura del-
le piste ciclabili sono essenziali per
un utilizzo sicuro.

'educazione stradale dall’asilo
alladolescenza & fondamentale
per la circolazione sicura di bam-
bini e adolescenti sulla strada.

Ogni adulto deve essere consape-
vole di essere un modello agli oc-
chi dei bambini. Non importa se i
bambini ci osservano o meno, né
se si frovano “a bordo”: durante la
guida, bisogna sempre comportar-
si in modo da permettere ai bambi-
ni di assumere tale comportamento
senza mettersi in situazioni peri-
colose.
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